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MAŁYCH FORM 





Od wielu lat w Polsce rozgrywane są zawody 
modeli swobodnie latających, tzw. „Małych 
Form", w klasach modeli szybowców FIH, 
z napędem gumowym. FIG oraz silnikowym 
FI Cl, 5. Regulamin ich zbliżony jest do regulaminu 
FAI w klasie FU. 

Zawody w tych klasach modeli są u nas szczególnie 
popularne wśród najmłodszych 
modelarzy-młodzików. Dla tej grupy zawodników 
organizowane są co roku przez aerokluby 
regionalne imprezy p.n. „Młodzi modelarze 
— lotnicy na start". 


Zawody rozgrywane są 
w pierwszą niedzielę czerwca. 

W 1990 roku w imprezach 
przeprowadzonych przez 41 
aeroklubów regionalnych 
startowało 2946 młodzików. 
Zawodów nie przeprowadziły 
aerokluby: elbląski, lubelski, ziemi 


piotrkowskiej, pilski i koszaliński. 
Finałem imprez rozgrywanych na 
szczeblu aeroklubów regionalnych 
są Mistrzostwa Polski Młodzików. 

Również wśród starszych 
modelarzy, juniorów i seniorów, 
zawody w tych klasach modeli są 
szczególnie w ostatnich latach. 


coraz bardziej popularne, 
świadczy o tym coraz większa 
liczba organizowanych ostatnio 
w kraju imprez i startujących w nich 
zawodników. A także inicjatywa. 
Aeroklubu Gliwickiego - 
i Gliwickiego Stowarzyszenia 
Modelarzy Lotniczych, 
zorganizowania w dniach 28—29 
czerwca międzynarodowych 
zawodów i przeprowadzenia 
w 1991 roku Pucharu Polski. 

Coraz większa popularność 
modeli „Małych Form" związana 
jest ze światową tendencją do 
zmiany regulaminu modeli 
swobodnie latających. Parę lat 
temu Międzynarodowa Komisja 
Modelarstwa Lotniczego FAI 
rozważała propozycje zmniejszenia 
parametrów modeli swobodnie 
latających. Związane to było 
z coraz większymi osiągami 
obecnie budowanych modeli 
swobodnie latających klas FI A, 

FI B, FI C, co wymaga ogromnych, 
wolnych od wszelkich przeszkód 
terenowych, przestrzeni do 
rozgrywania zawodów. Wiadomo, 
że lotniska są coraz mniejsze 
i w większości nie nadają się do 
rozgrywania zawodów. W Europie 
praktycznie już tylko w Jugosławii 
znajdują się miejsca stwarzające 
doskonałe warunki do rozgrywania 
zawodów. Również i w Polsce nie 
ma praktycznie miejsca, gdzie 
można byłoby przy wietrznej 
pogodzie rozegrać bezpieczne dla 
modeli zawody. Zmuszanie 
zawodników do udziału 
w zawodach na zbyt małych 
lotniskach wywołuje 
niezadowolenie. Wiele modeli 
ginie, ulega uszkodzeniu lub 
zniszczeniu. 

Wysunięta przez niektóre kraje 
propozycja zastąpienia obecnego 
regulaminu dla zawodów modeli 
klasy FI A, B, C regulaminem dla 
zawodów „Małych Form" na razie 
nie została przyjęta przez _ 
większość aeroklubów 
narodowych. Podkomisja Modeli 
Swobodnie Latających C.I.A.M 


— FAI doprowadziła natomiast do 
opracowania nowego regulaminu 
dla modeli „Małych Form" 
w klasach F1H, FIG i F1J, który 
publikujemy poniżej. Jest to 
regulamin tzw. tymczasowy.tzn.nie 
objęty na razie oficjalnie Kodeksem 
Sportowym FAL 

W oparciu o ten regulamin 
można na razie rozgrywać zawody 
krajowe oraz otwarte zawody 
międzynarodowe FAI. Wydaje się, 
że i u nas w kraju należy rozgrywać 
wszelkie zawody modeli „Małych 
Form" w oparciu o nowy 
regulamin. Należy tylko 
zadecydować, od którego roku. 
Osobiście proponuję od 1992. 
Decyzja ostateczna należeć będzie 
do komisji modelarskiej lub 
sportowej. Wydaje się także, że na 
razie z powodu bardzo małej ilości 
silników 1 cm 3 , będących 
w posiadaniu modelarzy, 
należałoby czasowo dopuścić 
możliwość stosowania silników 
1,5 cm 3 . 

Zgodnie z przepisami nie mogą 
być obecnie rozgrywane 
mistrzostwa świata, czy 
kontynentów, gdyż jak wiadomo 
musi być najpierw rozegranych co 
najmniej pięć oficjalnych tzn. 
umieszczonych w kalendarzu FAI 
zawodów międzynarodowych. 

Nie jest to jednak żadna 
przeszkoda, bo na pewno 
w najbliższych latach zawody takie 
będą się odbywały i być może 
odbędą się także pierwsze 
mistrzostwa świata. Polska ma już 
pewne tradycje. Może po 
I mistrzostwach Europy modeli 
halowych, I mistrzostwach świata 
juniorów i I mistrzostwach świata 
modeli szybowców sterowanych 
mechanicznie, I mistrzostwa świata 
modeli swobodnie latających 
w klasach FI H, FI G, i FI J również 
odbędą się w Polsce? Na razie 
zamieszczamy poniżej regulamin 
zawodów w tych klasach modeli 
przetłumaczony i opracowany 
w oparciu o oficjalne dokumenty 
FAI. 
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NASZA OKŁADKA 

Na zdjęciu modele wykonane przez modelarzy węgierskich. Wiele 
z nich skonstruowano według planów publikowanych przez naszą 
redakcję. Jak np. statek wycieczkowy „Lilia Weneda". 


Wielu modelarzy okrętowych zna osobiście mgr. inż. Jerzego Litwina 
z Gdańska. Jedni z racji pełnienia obowiązków sędziego na imprezach 
modelarskich, drudzy jako wykładowcę na centralnych kursach 
instruktorów modelarstwa LOK. Jeszcze inni. pamiętają go jako swego 
wychowawcę, gdy uczęszczali do modelarni MDK w Gdańsku-Wrzeszczu. 
Jerzy Litwin znany jest również z publikacji planów modeli okrętów 
historycznych w „Modelarzu" w latach siedemdziesiątych oraz jako autor 
książek: „Zabytkowe modele okrętów Dworu Artusa w Gdańsku" wydanej 
w 1981 r. i „Modelarstwo okrętowe" wydanej w 1988 r. 

Swoją działalność modelarską rozpoczął w 1956 r. u Tadeusza 
Piskorzyńskiego. W1963 sam został instruktorem. Jako student Wydżiału 
Budowy Okrętów Politeczniki Gdańskiej miał już na swym koncie kilka 
opracowań planów modeli redukcyjnych. 

Po ukończeniu studiów przez 16 lat pracował w Centralnym Muzeum 
Morskim w Gdańsku, a w 1989 został dyrektorem Wydawnictwa 
Morskiego. Przez cały ten czas kontynuował pracę nad badaniami historii 
budownictwa szkutniczego w Polsce oraz w państwach nadbałtyckich. 
Ten też temat obrał na swą pracę doktorską, której obrona odbyła się 
w 1990 r. w Instytucie Kultury Materialnej Polskiej Akademii Nauk. Tytuł 
pracy brzmiał „Polskie szkutnictwo ludowe XX w." Promotorem był doc. dr 
hab. Marian Pokropek, a recenzje wygłosili znawcy tego tematu prof. 
Jadwiga Kucharska i Jan Pazdur. 

Komisja pod przewodnictwem prof. Ireny Turnau postanowiła 
jednogłośnie przyznać Jerzemu Litwinowi tytuł doktora nauk 
humanistycznych. 

Gratulujemy serdecznie, ciesząc się jednocześnie, że współredaktor 
naszego pisma, członek Kolegium Sędziów i Centralnej Komisji 
Modelarstwa LOK uzyskał tytuł, który stanowi ukoronowanie jego 
wieloletniej pracy. (J.M.) 
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W 1990 roku modelarze Aeroklubu Polskiego zdobyli 
w mistrzostwach Świata i Europy siedem medali, w tym dwa 
srebrne w klasyfikacji indywidualnej oraz jeden srebrny i cztery 
brązowe w klasyfikacji zespołowej. 

Za uzyskane sukcesy Komitet Młodzieży i Kultury Fizycznej 
przyznał 17 zawodnikom „Medale za wybitne osiągnięcia 
sportowe": 1 złoty, 6 srebrnych i 11 brązowych. Zawodnicy 
otrzymali także nagrody pieniężne. 



Jan Ochman 

zdobywca Pucharu Świata 
w modelach FIC na rok 1989 

Fot. Z. JANECKI 




Wręczenia medali i nagród 
dokonał 9 listopada 1990 r. 
przewodniczący KMiKF Zygmunt 
Lenkiewicz. W uroczystości wzięli 
udział: Cezary Droszcz, dyrektor 
Departamentu Upowszechniania 
Kultury Fizycznej, Turystyki 
i Wypoczynku, z ramienia 
Aeroklubu Polskiego — Ryszard 
Końce, wiceprezes PZML oraz 
Paweł Włodarczyk, sekretarz 
generalny PZML. 

Medal złoty 
otrzymał 

Jan Ochman z Aeroklubu 
Wrocławskiego, za zdobycie 
w 1989 roku Pucharu Świata 
w klasie modeli z napędem 
silnikowym FI C. 

Srebrne medale 
otrzymali 

— Marian Kaziród z Aeroklubu 
Częstochowskiego, Bogusław 
Małota z Aeroklubu Ostrowskiego, 


Piotr Zawada z Aeroklubu Poz¬ 
nańskiego, za zdobycie wice¬ 
mistrzostwa świata w klasie makiet 
na uwięzi F4B w XI Mistrzostwach 
świata Makiet rozegranych w dn. 
2—10.09.1990 r. w Polsce—War¬ 
szawa. — Eugeniusz Cofalik 
z Aeroklubu Rybnickiego, Krzy¬ 
sztof Łonłewski z Aeroklubu War¬ 
mińsko-Mazurskiego, Krzysztof 
Różycki z Aeroklubu Poznań¬ 
skiego, za zdobycie wice¬ 
mistrzostwa Europy w klasie 
modelu z napędem gumowym FI B 
w Mistrzostwach Europy Modeli 
Swobodnie Latających roze¬ 
granych w dn. 8—14.09.1990 r. na 
Węgrzech — Dómsód. 

Brązowe medale 
otrzymali: 

— Marcin Szender 

z Aeroklubu Gliwickiego, za 
zdobycie srebrnego medalu 
w klasie modeli z napędem 
silnikowym FIC w II 
Mistrzostwach Świata Modeli 


Swobodnie Latających dla 
juniorów rozegranych w dn. ’ 
20—26.08.1990 r. w Jugosławii 

— Mostar, 

— Leszek Jamróz 

z Aeroklubu Kieleckiego, Witold 
Tendera i Henryk Szendzielorz 
z Aeroklubu Rybnickiego, za 
zdobycie brązowych medali 
w klasie modeli rakietoplanów 
zdalnie sterowanych S8E 
w Mistrzostwach świata 
w Modelarstwie Kosmicznym 
rozegranych w dn. 
11^—18.06.1990 r. w ZSRR 

— Kijów. 

— Wojciech Krzywiński 

z Aeroklubu Ziemi Mazowieckiej, 
Krzysztof Kos i Marek Tołoczko 
z Aeroklubu Słupskiego, za 
zdobycie brązowych medali 
w klasie rakietowych makiet 
wysokościowych S5C w wyżej 
wymienionych Mistrzostwach 
Świata w Modelarstwie 
Kosmicznym. 


— Czesław Ziober 

z Aeroklubu Gliwickiego, za 
zdobycie brązowego medalu 
w klasie modeli szybowców FI A 
w Mistrzostwach Europy Modeli 
Swobodnie Latających na 
Węgrzech. 

— Roman Czerwiński - 

z Aeroklubu Kujawskiego, Jan 
Ochman z Aeroklubu 
Wrocławskiego, Piotr Płachetka 
z Aeroklubu Gliwickiego, za 
zdobycie brązowego medalu 
w klasie modeli z napędem 
silnikowym FI C w Mistrzostwach 
Europy Modeli Swobodnie 
Latających na Węgrzech. 

Wszystkim 
wyróżnionym 
zawodnikom redakcja 
„Modelarza" 
serdecznie gratuluje. 

















Pełna nazwa tej organizacji brzmiała: MAGYAR HONVEDELMI 
SZÓVETSEG, co w tłumaczeniu znaczyło: WĘGIERSKI ZWIĄZEK 
OBRONY. Była odpowiednikiem naszej Ligi Obrony Kraju. 
Organizacja pod tą nazwą już nie istnieje. Sprawy modelarskie, 
zarówno wewnątrz kraju, jak i na zewnątrz w FAI, FEM A i NAVIGA, 
reprezentuje obecnie MAGYAR MODELLEZES SZÓVETSEG czyli 
Węgierski Związek Modelarstwa. 



Na Węgrzech działa 
obecnie szereg klubów 
modelarskich, które 
uzyskały dużą samo¬ 
dzielność. utrzymujących 
bezpośrednie kontakty 
z różnymi stowarzy¬ 
szeniami i klubami 
zagranicznymi. One tez 
w oparciu o swoich 
sponsorów, którymi 
najczęściej są duże zakłady 
pracy organizują 
imprezy międzynarodowe 
na zasadach pełnej od¬ 
płatności lub wzajemnej 
wymiany bezdewizowej 
z wybranymi partnerami. 
MHSZ położył wielkie 
zasługi dla popularyzacji 
i rozwoju modelarstwa, 
był znaną i uznawaną 
w tym czasie potęgą 
w modelarstwie lot¬ 
niczym Jego członkowie 
odnosili liczne sukcesy na 
arenie międzynarodowej 
zdobywając wiele tytułów 
mistrzów Europy i 
mistrzów świata. W latach 
sześćdziesiątych 
najbardziej liczyli się 
w Europie na różnych • 
zawodach modeli 
samochodów prędkościo- 
wych, figurujących 
w kalendarzu FEMA. 

W modelach pływających 
najczęściej błyszczeli 
w klasach modeli pręd- 
kościowych ślizgów na 
uwięzi oraz modeli pręd- 
kościowych zdalnie kiero¬ 
wanych dzięki silnikom 
własnej produkcji MOKI. 
Wielkim echem odbiły się 
wspaniałe jubileuszowe 
obchody 75-lecia modę 
larstwa węgierskiego 
w 1984 r , połączone 
z licznymi imprezami 
propagandowymi. 

Pragnąc przypomnieć na¬ 
szym czytelnikom dorobek 
modelarzy węgierskich 
działających dotychczas 
pod szyldem MHSZ pre¬ 
zentujemy kilka zdjęć 
z wystaw ich twórczości 
modelarskiej, na których 
jeśli się dobrze przyjrzymy 
znajdziemy m in. wiele 
elementów polskich 
w postaci okazałych 
modeli redukcyjnych 
pływających. 
Jednocześnie życzymy 
braciom Węgrom dalszych 
sukcesów organiza¬ 
cyjnych i sportowych. 

(J.M.) 














KLASA FI H —MODE¬ 
LE SZYBOWCÓW 
FORMUŁY A-l 

# 


Podane poniżej przepisy di a klasy FI H 
powinny być stosowane łącznie z od¬ 
powiednimi częściami Kodeksu Spor¬ 
towego FAł, (rozdział 4 i 4a f część 


1 i 2). 

H.l. Definicja 

Model szybowca formuły A-l jest 
to model latający bez napędu, 
w którym siła nośna wytwarzana 
jest przez siły aerodynamiczne 
działające na płaty nośne nierucho¬ 
me względem modelu (tzn. nie wy¬ 
konujące ruchu obrotowego, ani 
ruchów wahadłowych). Modele 
latające o zmiennej geometrii 
skrzydeł lub powierzchni muszą 
spełniać warunki techniczne, gdy 
skrzydła są nastawione zarówno na 
najmniejszą, jak i największą po¬ 
wierzchnię. 

H.2. Charakterystyka 
techniczna 

Maksymalna powierzchnia 
nośna 18 dm 2 

minimalna masa 180 g 

maksymalna długość holu 50 m 
maksymalna ilość modeli, 
którą zawodnik może zgłosić 3 

H.3. Liczba lotów 

' a) każdy zawodnik uprawniony 
jest do wykonania 5 lotów ofic¬ 
jalnych 

b) każdy zawodnik uprawniony 
jest do wykonania 1 lotu ofic¬ 
jalnego w każdej kolejce. Czas 
trwania kolejek musi być ogła¬ 
szany wcześniej i nie może być 


krótszy niż 30 minut i dłuższy 
niż 90 minut. 

H.4. Definicja lotu 
oficjalnego 

a) czas osiągnięty w pierwszej 
próbie, chyba że próba ta jest 
nieudana zgodnie z pkt. H.5. 

b) czas osiągnięty w drugiej pró¬ 
bie. Jeśli druga próba również 
jest nieudana, zgodnie z pkt. 
H.5., wówczas zawodnik otrzy¬ 
muje 0 pkt. za ten lot. 

H.5. Definicja nieudanej 
próby 

Próba uznana jest za nieudaną je¬ 
żeli model wystartował i wydarzy 
się przynajmniej jeden z podanych 
przypadków. Jeśli którykolwiek 
z podanych przypadków wydarzy 
się w czasie pierwszej próby, zawo¬ 
dnik uprawniony jest do drugiej 
próby. 

a) czas trwania lotu jest krótszy niż 
20 sek., 

b) szybowiec powraca na ziemię 
z niewyczepionym holem, 

c) moment wyczepienia holu nie 
może być dokładnie określony 
przez chronometrażystów. 

d) jeśli jakakolwiek część oddzieli 

się od modelu w czasie startu 
lub lotu, < 



e) jeśli jest to oczywiste dla chro¬ 
nometrażystów, że zawodnik 
stracił kontakt z holem i zawod¬ 
nik decyduje się na zgłoszenie 
próby. 

H.6. Powtórzenie próby 

Próba może być powtórzona jeśli: 

a) podczas startu model zderzy się 
z osobą, 

b) podczas holowania model zde¬ 
rzy się z modelem w locie swo¬ 
bodnym (ale nie z modelem 
holowanym lub z holem) i ho¬ 
lowanie nie może być kontynu- 
owane w sposób normalny, 

c) w czasie lotu model zderzy się 
z innym modelem lub holem. 
Jeśli model kontynuuje lot 
w sposób normalny, zawodnik 
może zarządzić uznanie lotu za 
oficjalny, nawet jeśli wystąpi 
z tym żądaniem pod koniec lotu. 

H. 7. Czas trwania lotów 

Maksymalny czas każdego lotu ofi¬ 
cjalnego wynosi 2 minuty. W przy¬ 
padku trudnych warunków meteo¬ 
rologicznych lub w przypadku pro¬ 
blemów z odzyskiwaniem modeli 
jury może zezwolić na zmianę mak¬ 
symalnego czasu lotu dla danej 
kolejki. Zmiana ta musi być ogło¬ 
szona przed rozpoczęciem kolejki. 

H.8. Klasyfikacja 

a) Do ostatecznej klasyfikacji bra¬ 
ny jest całkowity czas 5 lotów 

b) W przypadku remisu, w celu 
wyłonienia zwycięzcy, dodat¬ 
kowe, decydujące loty muszą 
odbywać się natychmiast po 
zakończeniu ostatniego lotu. 
Maksymalny czas każdej do¬ 
datkowej kolejki powinien być 
powiększony o 30 sek w sto¬ 
sunku do maksymalnego czasu 
poprzedniej kolejki. 
Organizator ustala 15-minuto- 
wy okres czasu, w ciągu które¬ 
go wszyscy zawodnicy wyko¬ 
nujący loty dogrywkowe muszą 
wykonać i wyczerpać swoje 
modele. W ciągu tych 15 minut 



zawodnik będzie miał prawo 
wykonać drugą próbę, o ile 
pierwsza próba dodatkowego 
lotu dogrywkowego była nieu¬ 
dana zgodnie z pkt. H.5. 

H.9. Chronometraż 

a) patrz Kodeks Sportowy rozdział 
4, część druga, pkt. 2.9. 

b) całkowity czas lotu mierzony 
jest od momentu wyczepienia 

. modelu z holu do zakończenia 
lotu. 

H. 10. Liczba pomocników 


Zawodnik ma prawo posiadać na 

miejscu startu jednego pomocnika. 

H.l 1. Przybory startowe 

a) Start modelu musi odbyć się za 
pomocą pojedynczej linki ho¬ 
lowniczej, której długość łącz¬ 
nie z osprzętem startowym 
i urządzeniem wyczepiającym 
nie może przekroczyć 50 m przy 
sile rozciągającej 2 kg. 

b) Jakiekolwiek urządzenia przy¬ 
mocowane do linki holowni¬ 
czej nie mogą być odrzucone 
przez zawodnika pod karą unie¬ 
ważnienia lotu. Zawodnikowi 
wolno wypuścić linkę holow¬ 
niczą wraz z lekkim uchwytem 
(tzn. pierścieniem, chorągiew¬ 
ką lub małą piłką gumową) za¬ 
mocowanym na jej końcu. 

H. 12. Organizacja startów 

a) Zawodnik w rzasie startu musi 
pozostawać na ziemi i osobiście 
obsługiwać urządzenia starto¬ 
we. 



b) Zawodnikowi pozostawia się 
pełną swobodę ruchów, aby 
mógł jak najlepiej wykorzystać 
linkę holowniczą, jednak nie 
wolno mu wypuszczać z rąk 
urządzeń startowych. 

c) Model musi być wypuszczony 
przez pomocnika w odległości 
nie większej niż 6 m od słupka 
wyznaczającego pozycję star¬ 
tową. 



KLASA FIG — 
MODELE Z NAPĘDEM 
GUMOWYM 
FORMUŁY COUPE 
d'H!VER 

Przepisy dla klasy FI G podane poniżej 
powinny być używane wraz z odpo¬ 
wiednimi częściami Kodeksu Sporto¬ 
wego FAł, (rozdział 4 i 4a, część 1 i 2). 


G.l. Definicja 

Model z napędem gumowym jest 
to model latający, w którym do 
napędu służy energia nagromadzo¬ 
na w skręconych lub rozciągnię¬ 
tych splotach z materiału sprężys¬ 
tego, a siła nośna jest wytwarzana 


przez siły aerodynamiczne działają¬ 
ce na płaty nośne, nieruchome 
względem modelu w locie (tzn. 
powierzchnie, które nie wykonują 
ruchu obrotowego ani ruchów wa¬ 
hadłowych). 

G.2. Charakterystyka 


techniczna modeli 
z napędem gumowym - 
formuły „Coupe d'Hiver" 

Minimalna masa bez napędu 70 g 
Maksymalna masa nasmaro¬ 
wanego napędu gumowego 10 g 
Zawodnik może zgłosić do zawo¬ 
dów 3 modele. 

G.3. Liczba lotów 

a) każdy zawodnik uprawniony 
jest do wykonania pięciu lotów 
oficjalnych 

b) każdy zawodnik uprawniony 
jest do wykonania jednego lotu 
oficjalnego w każdej kolejce. 
Czas kolejek musi być ogłasza¬ 
ny wcześniej i nie może być 
krótszy niż 30 minut i dłuższy 
niż 90 minut. 

G.4. Definicja lotu 
oficjalnego 

a) czas uzyskany w pierwszej pró- . 
bie, chyba że próba ta jest nieu¬ 
dana zgodnie z pkt. G.5. 

b) czas uzyskany w drugiej próbie. 
Jeżeli druga próba również jest 
nieudana, zgodnie z pkt. G.5., 
wówczas zawodnik otrzymuje 
zero pkt. za lot. 


G. 5. Definicja nieudanej 
próby 

Próba uznana jest za nieudaną jeśli 
model wystartuje i zdarzy się jeden 
z podanych przypadków. Jeśli na¬ 
stąpi to podczas pierwszej próby, 
zawodnik ma prawo do drugiej 
próby 

a) czas lotu był krótszy niż 20 sek., 

b) jeśli podczas startu lub lotu od 
modelu oddzieli się jakaś część. 

G.6. Powtórzenie próby 

Próba może być powtórzona jeśli 
model zderzy się z innym modelem 
w locie lub jeśli w czasie startu 
model zderzy się z osobą. Jeśli 
model kontynuuje lot w sposób 
normalny, zawodnik może zażądać 
uznania lotu za oficjalny, nawet 
jeśli żądanie jest zgłoszone pod 
koniec próby. 

G.7. Czas trwania lotów 

Maksymalny czas każdego lotu ofi¬ 
cjalnego wynosi 2 minuty. W przy¬ 
padku niekorzystnych warunków 


cd. na str. 24 
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W 1991 roku pod patronatem 
FAI przeprowadzone zostaną w 
modelarstwie lotniczym i kosmicz¬ 


nym kolejne mistrzostwa świat.i 
i Europy. Będą to: 

9 Mistrzostwa Świata Modeli 


Swobodnie Latających w kl. 
FI A, FI B, FIC w Jugosławii: 

# Mistrzostwa Świata Modeli 
Szybowców Sterowanych Me¬ 
chanicznie kl. FI E dla juniorów 
i seniorów w Rumunii; 

# Mistrzostwa Świata Modeli na 
Uwięzi w kl. F2A, F2B, F2C, 
F2D dlajuniorów w ZSRR; 

# Mistrzostwa świata Modeli 
Zdalnie Sterowanych w kl. F3A, 
F3C, F3D w Australii; 

# Mistrzostwa Świata Modeli 
Szybowców Zdalnie Sterowa¬ 
nych kl. F3B w Holandii; 

0 Mistrzostwa Europy Modeli 
Halowych kl. FI D dla juniorów 
i seniorów w Rumunii; 

# Mistrzostwa Europy Modeli na 
Uwięzi w kl. F2A, F2B, F2C, 
F2D, F4B w Polsce (Często¬ 
chowa, w dniach 6—12 lipca); 

# Mistrzostwa Europy w Mode¬ 


larstwie Kosmicznym w kl. SI A, 
S3A, S4B, SBC, S6A, S7, S8E 
w Bułgarii. 

W związku z dużymi kosztami 
udziału w imprezach oraz skrom¬ 
nymi środkami finansowymi, jakie 
posiada na ten cel Aeroklub Polski, 
nie wiadomo na razie kto sfinan¬ 
suje wyjazdy naszych ekip na tego¬ 
roczne mistrzostwa świata i Euro¬ 
py. Być może znajdą się sponsorzy, 
którzy pokryją koszty udziału, 
a. może będą musieli sfinansować 
swój udział zawodnicy we włas¬ 
nym zakresie. 

O ile dojdzie do wyjazdu ekip, to 
na pewno w ich skład będą wcho¬ 
dzili najlepsi zawodnicy wyłonieni 
spośród członków kadry narodo¬ 
wej, którą na wniosek trenera kadry 
narodowej i Komisji Sportowej po¬ 
wołał Zarząd Aeroklubu Polskiego. 

Poniżej podajemy składy 111- 
-osobowej kadry narodowej na 
1991 rok, powołanej we wszyst¬ 
kich pięciu kategoriach modelarst¬ 
wa lotniczego i Kosmicznego. 

mgr PAWEŁ 
WŁODARCZYK 



W kategorii modeli swobodnie 
latających (31 osób) 

klasa FI A — szybowce 


1. Jerzy Juraszek 

2. Dariusz Stężalski 

3. Krzysztof Stężalski 

4. Mariusz Urban (J) 

5. Roman Gołubowski 

6. Czesław Ziober 

7. Stanisław Kubit 


Aer. Bielsko-Bialski 
Aer. Wrocławski 
Aer. Wrocławski 
Aer. Zagłębia Miedź. 
Aer. Białostocki 
Aer. Gliwicki 
Aer. Gliwicki 


klasa FI B — modele z napędem 


gumowym 

8. Krzysztof Różycki 

9. Krzysztof Łuniewski 

10. Stanisław Skibicki 

11. Arkadiusz Kudła (J) 

12. Leszek Iwaniszewski 

13. Eugeniusz Cofalik 


Aer. Poznański 
Aer. Warm.-Mazur 
Aer. Suwalski 
Aer. Mielecki 
Aer. Opolski 
Aer. Rybnicki 


klasa FI C — 
silnikowym 

14. Piotr Płachetka 

15. Roman Czerwiński 

16. Kazimierz Gałuszka 

17. Marek Roman 

18. Jan Ochman 

19. Marcin Szender (J) 


modele z napędem 


Aer. Gliwicki 
Aer. Kujawski 
Aer. Zagłębia Miedź 
Aer. Warszawski 
Aer. Wrocławski 
Aer. Gliwicki 


klasa FI D — modele halowe 

20. Sylwester Kujawa Aer. Poznański 

21 . Edward Ciapała 

22. Jan Dihm 

23. Paweł Frąckiewicz 

24. Rafał Colta 

25. Robert Woldański (J) 

klasa FI E — modele szybowców 
sterowanych mechanicznie 


W * 9 w wpi IV 

Aer. Śląski 
Aer. Krakowski 
Aer. Wrocławski 
Aer. Poznański 
Aer. Poznański 


Aer. Rybnicki 
Aer. Rybnicki 
Aer. Tatrzański 
Aer. Rybnicki 
Aer. Tatrzański 
Aer. Tatrzański 


26. Franciszek Kańczok 

27. Józef Wojtek <. 

28. Stanisław Bocheński 

29. Hieronim Morgała 

30. Tadeusz Wiśniowski 

31. Bogusław Kudas 

W kategorii modeli na uwiesi 
(38 osób) 

klasa F2A — modele prędkościowe 

32. Andrzej Rachwał Aer. śląski 

33. Tomasz Rachwał Aer. śląski 

34. Adam Miszczyk Aer. Śląski 

JUNIORZY 

35. Marcin Kalara 

36. Joanna Tippe 

(oraz kl. F2C) Aer. Warszawski 

37. Krzysztof Tippe 


Aer. Radomski 


(oraz kl. F2C) Aer. Warszawski 

38. Robert Łachniak 

(oraz kl. F2C) Aer. Warsz iwski 

39. Bartłomiej Pacak Aer. Warsz iwski 

klasa F2B — modele akrobacyjne 

40. Piotr Zawada Aer. Pozr iński 

41. Paweł Dziuba Aer. War; zawski 

42. Krzysztof Kowalczyk Aer. Warszawski 

43. Zbigniew Siwik Aer. Bydgoski 

44. Sylwester Kubik Aer. Warszawski 

JUNIORZY 

45. Przemysław Piotrowski Aer. Kielecki 

46. Sebastian Kubik Aer. Warszawski 

klasa F2C — modele wyścigowe 

47. Mariusz Brożek Aer. Warszawski 

48. Leszek Jastrzębski Aer. Warszawski 

49. Piotr Niedoba Aer. Śląski 

50. Ryszard Włodarczyk Aer. Częstochowski 

51. Robert Gurdała Aer. Warszawski 

52. Michał Szatecki Aer. Warszawski 

53. Jacek Gołębiowski Aer. Warszawski 

54. Michał Majewski Aer. Warszawski 

JUNIORZY 

55. Jarosław Zientek Aer. Warszawski 

56. Piotr Żyłka Aer. - 

57. Sławomir Zakrzewski Aer. - 

58. Mariusz Nowakowski Aer. - 

59. Waldemar Frączek Aer. - 

60. Marcin Kaczmarek Aer. - 

61. Robert Łachniak Aer. - 

62. Bartłomiej Raczyński Aer. - 

63. Andrzej Lancholc Aer. - 

64. Krzysztof Gujski Aer. - 

klasa F2D — modele do walki 
powietrznej 

o5. Marek Braciak Aer. Wrocławski 

66. Zbigniew Karwowski Aer. Wrocławski 

67. Antoni Goryń Aer. Białostocki 

68. Zbigniew Wit Aer. Szczeciński 

69. Andrzej Syty Aer. Szczeciński 

W kategorii modeli zdalnie 

sterowanych (15 osób) 

klasa F3A — modele akrobacyjne 

70. Franciszek Glasowicz Aer. Krakowski 

71. Jerzy Kosiński Aer. Warszawski 

72. Jan Miarka Aer. Bielsko-Bialski 

73. Stefan Gaudyński Aer. Łódzki 

74. Lech Muller Aer. Krakowski 

75. Wiesław Piotrowski Aer. Warszawski 

klasa F3B — modele szybowców 

76. Cezary Zdrojkowski Aer. Warszawski 

77. Witold Stefański Aer. Łódzki 

78. Krzysztof Jasiński Aer. Łódzki 
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79. Roman Dyżbański Aer. Warszawski 

80. Tadeusz Skrzesiński Aer. Bielsko-Bialski 

81. Grzegorz Peszke Aer. Podkarpacki 

klasa F3C — modele śmigłowców 

82. Aleksander Rawski Aer. Warszawski 

83. Jacek śliwa Aer. Bielsko-Bialski 

84. Roman Huńka Aer. Bielsko-Bialski 

W kategorii makiet (10 osób) 
klasa F4B — modele na uwięzi 

85. Marian Kaziród Aer. Częstochowski 

86. Piotr Zawada Aer. Poznański 

87. Henryk Stecyk Aer. Łódzki 

88. Bogusław Małota Aer. Ostrowski 

klasa F4C — modele zdalnie 

stsrowB n 0 

89. Stefan Gaudyński Aer. Łódzki 

90. Marek Dąbrowski Aer. Ziemi Maz. 

91. Roman Pietrzyk Aer. śląski 

92. Ireneusz Pudełko Aer. Krakowski 

93. Witold Stefański Aer. Łódzki 

94. Zbigniew Rusinek Aer. Krakowski 

W kategorii modeli kosmicznych 
(17 osób) 

klasa S4B, S3A. S6A, SI A — 
rakietoplany, rakiety czasowe 
ze spadochronem i taśmą 
oraz wysokościowe 

95. Marek Leszczak Aer. Rzeszowski 

96. Marek Krygier Aer. Gdański 

97. Piotr Sornowski Aer. Ziemi Wałbrz. 

98. Andrzej Wlazło Aer. Rzeszowski 

99. Ryszard Wróblewski Aer. Pomorski 

100. Józef Trzupek Aer. Podhalański 

101. Sławomir Łasocha Aer. Grudziądzki 

102. Maciej Czajka Aer. Grudziądzki 

klasa SBC, S7 — makiety 

103. Mariusz Kalinowski > Aer. Słupski 

104. Antoni Opoczka Aer. Krakowski 

105. Wojciech Krzywiński Aer. Ziemi Maz. 

klasa S8E — rakietoplany zdalnie 
sterowane 

106. Witold Tendera Aer. Rybnicki 

107. Henryk Szendzielorz Aer. Rybnicki 

108. Leszek Jamróz Aer. Kielecki 

109. Zbigniew Durczok Aer. Rybnicki 

110. Marian Pieczka Aer. Rybnicki 

111. Karzysztof Jamroz Aer. Kielecki 
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W aparaturze do zdatnego sterowania modelami, ostatnio coraz częściej 
stosuje się modulację częstotliwości, co zmusza do stosowania 
w dekoderze.filtrów pasmowych malej częstotliwości. Stosowanie 
cyfrowych systemów kodowania i dekodowania poleceń pozwala 
zrezygnować z wytwarzania filtrów i uprościć uruchomienie podobnej 
aparatury. 

Opisane poniżej stopnie aparatury do zdalnego sterowania są w pełni 
wykonane na układach scalonych cyfrowych (oprócz elementów 
przełączających), są także proste w wykonaniu i uruchomieniu, co 
kwalifikuje je do stosowania w dowolnych zdalnie sterowanych modelach. 
Liczba kanałów przekazywanych-3. Według tej koncepcji mogą być 
wykonane dekodery i na większą liczbę kanałów. Impulsy kanałowe 
odróżniają się jedne od drugich czasem trwania i częstotliwością 
powstawania tych impulsów. 


Zasada działania 

Zasadę działania systemu kodo¬ 
wania i dekodowania wyjaśnia 
schemat blokowy przedstawiony 
na rysunkach 1 i 2. Koder przed¬ 
stawia sobą generator impulsów 
prostokątnych z dwoma dzielnika¬ 
mi częstotliwości. Impulsy z wyj¬ 
ścia generatora taktującego lub 
z dzielników częstotliwości, w za¬ 
leżności od tego, który przycisk 
został naciśnięty, podawane są do 
modulatora częstotliwości nadaj¬ 
nika. Rodzaj modulacji może być 
dowolny. 

Modulowany sygnał wielkiej 
częstotliwości z anteny podawany 
jest do wejścia odbiornika i po 


Rys. 1 



Schemat blokowy kodera współpracującego z nadajnikami apa 
ratury do zdalnego sterowania modeli 



006 


Model swobodnie latają¬ 
cy klasy FI A stanowi jed¬ 
ną z wielu konstrukcji 
Krzysztofa Stężalskiego. 
Obaj bracia Stężalscy 
— Krzysztof i Dariusz — 
od wielu lat specjalizują 
się w budowie szybow¬ 
ców, odnosząc liczne 
zwycięstwa na zawodach 
krajowych i zagranicz¬ 
nych. Model Sk.006 jest 
pierwowzorem obecnie 
budowanych szybow¬ 
ców. Rysunek ilustruje 
szczegóły konstrukcyjne. 
Mocna i zwarta konstru¬ 
kcja, stosująca laminaty 
szklanowęglowe poleca¬ 
na jest szczególnie tym. 
którzy zamierzają zawod¬ 
niczo uprawiać modelar¬ 
stwo w tej klasie. 

JERZY J. KACZOREK 


mgr inż. 

ADAM 

SZTORC 





Schemat blokowy dekodera współpracującego z odbiornikiem 
aparatury do zdalnego sterowania modeli 


wzmocnieniu do detektora. Rodzaj 
detektora zależy od rodzaju przyję¬ 
tej modulacji. Impulsy z wyjścia 
detektora zostają wzmocnione, 
a następnie podawane do układu 
kształtującego, który kształtuje ich 
zbocza narastające i amplitudę. 
Układ kształtujący przedstawia so¬ 
bą przerzutnik Schmitta. 

Schemat detektora, wzmacnia¬ 
cza i przerzutnika są powszechnie 
znane i dlatego tutaj szczegółowo 
opisany zostanie tylko dekoder. 
Złożony on jest z selektora czaso¬ 
wego, dwóch liczników impulsów 
prostokątnych, trzech elementów 
przełączających. 

Licznik 1 — czterobitowy dwój¬ 
kowy, na wejście którego impulsy 
z generatora taktującego są poda¬ 
wane poprzez bramkę czasową tak 
długo, jak długo na drugie wejście 
bramki działają wejściowe impulsy 

8 MODELARZ 


rozkazów wykonawczych. Impuls 
sterujący na wejściu licznika 1 poja¬ 
wi się tylko wtedy, gdy na jego 
wejście przyjdzie 15 impulsów tak¬ 


tujących. Czas pojawienia się impul¬ 
su sterującego na wyjściu tego licz¬ 
nika, zależy od czasu trwania impul¬ 
sów przekazywanego polecenia. 


Licznik 2 — dwubitowy dwój¬ 
kowy. Określa on liczbę podawa¬ 
nych impulsów taktujących. Wraz 
z przyjściem pierwszego impulsu 
kanałowego (polecenia), impuls 
sterujący pojawi się na górnym, wg 
schematu, wyjściu licznika 2. Po 
przyjściu drugiego impulsu kanało¬ 
wego, impuls sterujący pojawi się 
na dolnym wyjściu licznika. Po 
trzecim impulsie kanałowym im¬ 
pulsy sterujące będą sformowane 
na obydwóch wyjściach. 

Zgodność czasową impulsów 
sterujących z wyjścia obydwu licz¬ 
ników porównuje się na jednym 
z elementów porównujących. Po 
przyciśnięciu przycisku S2 na wyj¬ 
ściu kodera pojawią się impulsy 
z częstotliwością powtarzania fi. 

cd na str. 10 
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Ponieważ te impulsy postępują 
bezpośrednio z generatora taktują¬ 
cego, to pod względem czasu 
trwania te impulsy są o małym 
czasie. W odbiorniku po przyjściu 
trzeciego impulsu kanałowego, li¬ 
cznik 2 dekodera zapełnia się i na 
obydwu jego wyjściach pojawiają 
się impulsy sterujące; przy czym 
licznik 1 jeszcze nie zdąży się zapeł¬ 
nić. Zgodność w czasie impulsów 
sterujących na wyjściach licznika 
2 spowoduje zadziałanie elementu 
komunikującego 3, który włącza 
układ wykonawczy 3 (na przykład 
silnik). Przebiegi czasowe dla tego 
przypadku przedstawione są na rys. 
3a. 

Po naciśnięciu przycisku S2 
w koderze, na jego wyjściu pojawią 
się impulsy o czasie trwania ł = 1 /f, 
i z częstotliwością powtarzania 
f 2 “ fj/2. Licznik 1 w dekoderze 



Wykresy czasowe występujące w odpowiednich punktach kodę 
ra i dekodera aparatury do zdalnego sterowania modeli 

Układ elektryczny kodera. 

Oporniki: 
-1 k. 82—1 k. 
Kondensatory: 

Cl — 0,33 nF. 
Układy scalona: 
US1 — UCY7400N, 
US2 — UCY7474N. 


US1.2 


US2.1 


ID 

Ol 

1T 

Ol 

Ucc 

Masa 


US1.3 


SM 


US2.2 


do modulatora 
‘nadajnika 


Rys. 4 


odbiornika zapełni się po 15 impul¬ 
sie taktującym I na jego wyjściu 
pojawia się impuls sterujący. 
W tym czasie licznik 2 zdąży ustalić 
dwa impulsy polecenia. Impuls ste¬ 
rujący pojawi się na dolnym, wed¬ 
ług schematu, wyjściu licznika 
2 (patrz rysunek 3b). Koincydencja 
czasowa impulsów sterujących 
(wyjściowych) obu liczników, wy¬ 
stąpi w tym przypadku na elemen¬ 
cie 2 i spowoduje zadziałanie ko¬ 
mutacyjnego elementu 2, który 
włączy układ wykonawczy 2. 

Po naciśnięciu przycisku S3 na 
wyjściu kodera pojawią się impulsy 
sterujące o czasie trwania ł 3 * 1 /f 2 
«= 2f, i częstotliwości powtarzania 
f 3 ■ f 2 /2 - fi/4. Częstotliwość pow¬ 
tarzania impulsów generatora tak¬ 
tującego wybrana jest tak, że przy 
działaniu impulsów sterujących 
o dużym czasie trwania, licznik 

1 dekodera zdąży się zapełnić 
w czasie działania jednego impulsu 
sterującego. Na wyjściu tego licz¬ 
nika pojawi się impuls sterujący 
(patrz rysunek 3c). Przy tym licznik 

2 zdąży ustalić tylko jeden impuls 
sterujący. Impuls sterujący pojawi 
się na górnym, wg schematu, wyj¬ 
ściu licznika 2 dekodera. Koincy¬ 
dencja czasowa impulsów sterują¬ 
cych z wyjść obydwu liczników, 
wystąpi w tym przypadku na ele¬ 
mencie 1 i wywoła zadziałanie ko¬ 
mutującego elementu 1, który włą¬ 
czy układ wykonawczy 1. 

W ten sposób licznik 2 określa 
liczbę impulsów w sygnale sterują¬ 
cym, a licznik 1 określa czas trwa¬ 
nia impulsu sterującego. Zastoso¬ 
wanie takiego sposobu kodowania 
i dekodowania sygnałów (ciąg im¬ 
pulsów) nie wymaga synchroniza¬ 
cji w odbiorczej i w nadawczej 
części kompletu aparatury. 

Układ elektryczny 

Zasadniczy schemat kodera 
przedstawiony jest na rysunku 4. 
Generator taktujący impulsów wy¬ 
konany jest na elementach US1.1 

— US1.3 układu scalonego US1. 
Okres powtarzania impulsów wy¬ 
nosi .1 ms. Dzielniki częstotliwości 
zbudowane są na przerzutnlkach 
układu scalonego US2. 

Zasadniczy schemat dekodera 
przedstawiono na rysunku 5. Sele¬ 
ktor czasowy i generator taktujący 
wykonano na elementach US1 

— US1.3. Okres powtarzania im¬ 
pulsów taktujących wynosi 0,1 ms. 
Licznik 1 zbudowany jest na ukła¬ 
dzie scalonym US3 i elemencie 
US4, a licznik 2 na układzie scalo¬ 
nym US2 i elemencie US5.2. Ele¬ 
menty bramkujące zbudowano na 
układach logicznych US5.3, 
US6.1, US6.3. Elementy przełącza¬ 
jące wypełniono na tyrystorach 
Ty 1 -i- Ty*. Fragment układu złożony 
z kondensatorów C3. 04, rezystora 
R5 i elementu US1.4 przedstawia 
sobą układ do wstępnego wyzero¬ 
wania liczników. 

Przy pojawieniu się na wejściu 
dekodera ciągu impulsów zadziała 
elektronowy klucz, wykonany na 
tranzystorach Tl, T2 i przekaźniku 
Pkl. Przekaźnik swoimi zestykami 
Pkl.1. włącza zasilanie dekodera. 



































































Układ elektryczny dekodera. Oporniki: R1 — 1 k. R2—1 k. R3 — 5.1 k dobierany. R4—1 k. RS — 510. R6 — 360. R7 — 360, R8 

— 360. R9 — 360. RIO —360. R11—360. Kondensatory: Cl — 36nF. C2 — 4.7iiF/10Velektrolit.. C3 — 1 iif/10Velektrolit.. C4 

— 12.2nF!10V elektrolit. Diody: Dl — BAYP95. D2 — PAYP95. Tranzystory: Tl — BC238. T2 — BC338. Układy scalone: US1 

— UCY7400N. US2 — UCY7493N. US3 — UCY7493N. US4 — UCY7430N. US5 — UCY7400N. US6 — UCY7400N. US7 — UCY7410N. 
Tyrystory: Tyl — KT2061200, Ty2 — KT2061200, Ty3 — KT206/200. 


przy czym na wyjściu układu 
wstępnego zerowania liczników for¬ 
muje się impuls ustawiający, po któ¬ 
rym następuje liczenie impulsów. 
Układ złożony z diody Dl, rezys¬ 
torów R3, R4 i kondensatora C2 jest 
prostownikiem impulsów, sterują¬ 
cym pracą klucza elektronowego. 

Kiedy nastąpi zapełnienie jedne¬ 
go z liczników, impuls sterujący 
z jego wyjścia ustawia oba liczniki 
w strony wyjściowe i liczenie po¬ 
wtarza się od początku. Wraz z po¬ 
daniem impulsu z elementu bram¬ 
kującego na elektrodę sterującą te- 
- go lub innego tyrystora, on otwiera 
się (przewodzi) i pozostaje otwarty 
do tego momentu, dopóki oddzia- 
ływuje ciąg impulsów sterujących. 
Po zakończeniu oddziaływania cią¬ 
gu impulsów sterujących, elektro¬ 
nowy klucz wyłącza się, a dekoder 
przechodzi w stan bezprądowy 
i wszystkie włączone tyrystory za¬ 
tykają się. 

Opis budowy 

Część elektroniczną kodera i de¬ 
kodera najlepiej jest wykonać tech¬ 
niką obwodów drukowanych. Po¬ 
nieważ sposób wykonania płytki 
drukowanej i montażu był już wie¬ 
lokrotnie podawany, wyjaśnienia 
będą dotyczyły tylko uruchomie¬ 
nia. Nim przystąpimy do opisu uru¬ 
chomienia podamy kilka słów od¬ 
nośnie przekaźnika ujawniającego 
Pkl. Jest to bardzo ważna, ale 

ś 

i najtrudniejsza do wykonania, 
część urządzenia do zdalnego ste¬ 


rowania. Najlepiej jest wykorzystać 
gotowy przekaźnik produkcji fab¬ 
rycznej na napięcie pracy ok. 5V 
możliwie miniaturowy. Z braku ta¬ 
kiego można go wykonać samemu 
zgodnie z opisem zamieszczonym 
na przykład w książce inż. J. Woj¬ 
ciechowskiego pt. „Jak zbudować 
kierowany radiem model" wyd. 
WKiŁ Warszawa 1963 r., wydanie 
drugie poprawione i rozszerzone 
(patrz rys. 47 str. 54). 

Uruchomienie 

Po zmontowaniu układów nale¬ 
ży przystąpić do uruchomienia. 
W celu uruchomienia dekodera po¬ 
trzebny jest generator impulsów 
prostokątnych. Z wyjścia generato¬ 
ra impulsy o czasie trwania 2 ms 

1 w okresie powtarzania 4 ms oraz 
amplitudzie 4,5 V podaje się na 
wejście dekodera. Najpierw wstęp¬ 
nie dobieramy rezystor R3 w ten 
sposób, aby po podaniu na wejściu 
impulsów prostokątnych jedno¬ 
cześnie zadziałały klucz elektrono¬ 
wy i przekaźnik Pkl. Następnie 
zmieniając częstotliwość impul¬ 
sów prostokątnych z generatora 
staramy się włączyć tyrystor Ty 1 . 
Dalej z wyjścia generatora impul¬ 
sów prostokątnych podajemy na 
wejście dekodera impulsy o czasie 
trwania 1 ms i okresie powtarzania 

2 ms. I w tym przypadku powinien 
jednocześnie zadziałać przekaźnik 
Pkl i włączyć się tyrystor Ty 2 . Jeśli 
tyrystor Ty 2 nie odtyka się (nie 
przewodzi), należy znacznie 


zmniejszyć częstotliwość genera¬ 
tora taktującego dekodera. 

Na koniec z generatora impul¬ 
sów prostokątnych podaje się im¬ 
pulsy o czasie trwania około 0,1 ms 
i okresie powtarzania 1 ms; i w tym 
przypadku powinien również za¬ 
działać przekaźnik Pkl oraz włą¬ 
czyć się tyrystor Ty 3 . Ostatecznie 
precyzyjnie dobieramy rezystancję 
rezystora R3. Oprócz pewnego za¬ 
działania klucza elektronowego, 
przy działaniu na wejściu dekodera 
ciągu impulsów prostokątnych 
o małym czasie trwania, nie powin¬ 
no być widocznego bocznikowa¬ 
nia zasilaczy selektora czasowego 
i licznika 2. 


Uruchomienie kodera polega na 
ustawieniu okresu powtarzania im¬ 
pulsów prostokątnych z generatora 
taktującego równego 1 ms; czas 
trwania impulsów nie jest krytycz¬ 
ny i może być w przedziale 0,1... 
0,5 ms. 

Opisany w niniejszym artykule 
koder i dekoder wykonany dla 
kompletu aparatury do zdalnego 
sterowania modeli, może być z po¬ 
wodzeniem wykorzystywany i do 
innych celów. 

mgr inż. ADAM SZTORC 



Wysyłkowći sprzedaż farb modelarskich. 
Minimum 6 s/tuk, dla sklepów 
półhurtowa mm. 120 s/t. 
informator; koperta * znaczek 
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MODEL 
LATAJĄCY 
Z SILNIKIEM 
C0 2 WH-014 


Autorem rysunku jest Walter Hach z Klubu Modelarskiego w Wiedniu. 
Model zbudowany został całkowicie z balsy o masie od 0,1—0,15 kg/cm 3 . 
Płaty modelu mają profil Gyórgy Benedeka — B — 7435509 g, co 
pozwoliło na uzyskanie lepszego lotu wznoszącego. Profile usterzenia 
pionowego i poziomego są identyczne jak w płacie. Kadłub o konstrukcji 
wręgowej. Model pokryty jest papierem japońskim „Gampi" o masie 10 
g/m . Kadłub dodatkowo wzmocniony do środka ciężkości cienkim 
jedwabiem. Model podwójnie cellonowano. Masa modelu 56 g. Napęd 
stanowi silnik CO 2 „MODELA” 0,27 cm 3 . Czas pracy silnika wynosi od 
70—100 sek. Czas lotu modelu od 180—200 sek. Inne dane techniczne na 
rysunku. 

Konstruktor modelu na Międzynarodowych Zawodach Modeli C0 2 w Spi- 
tzerburgu zdobył nim szóste miejsce. 

Według czasopisma austriackiego PROP 






*90 


. Modele Z DAWNYCH LAT 
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MODEL SZYBOWCA 
kategorii specjalnej 

„CYKLOP” (NIESYMETRYCZNY) 


/ 

Model „Cyklop” powstawał, od 1946 do 1949 roku, w kilku kolejnych 
wersjach. W każdej nanoszone były poprawki. Celem było uzyskanie 
dobrze latającej konstrukcji, która miałaby prawidłowy i stateczny lot. 

Cztery kolejne zbudowane modele pozwoliły na dojście do celu. 
„Cyklop sprawdził się w czasie wielu imprez. Wygrał zawody w Poznaniu, 
Warszawie i w Katowicach. Model na holu imponował stromym, statecz¬ 
nym wznoszeniem i pięknym lotem ślizgowym. 

Model był wyważony poprzecznie, nie ciężarowo, ale oporowo. Jego 
prawa — naskrzydłowa kabina o znacznie większym oporze czołowym 
w czasie lotu powodowała ustawienie się horyzontalnie modelu. 

Cały model był wykonany z krajowych materiałów. Kadłuby były 
drążone z drewna lipowego — skrzydła posiadały dźwigary sosnowe, 
a profile ze sklejki 1 mm. Podobnie były wykonane stery kierunkowe oraz 
wysokościowe, z tym że profile były tutaj wykonane ze sklejki 0,8 mm 
i dodatkowo ażurowane. Plany modelu były szeroko publikowane w pis¬ 
mach zagranicznych jako jedne z najciekawszych planów modelarskich. 
Między innymi publikowano je w wydawnictwie „Aeromodeller Annual” 
— 1949. ' / 

Należy jeszcze podać, że haczyki startowe znajdowały się na obu 
kadłubach, a hol był na końcu odpowiednio rozwidlony i posiadał dwa 
oczka zaczepowe. Zwiewka — chorągiewka umocowana była na holu 
poniżej rozwidlenia. 

Mgr JAN TOMASZEWSKI 
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BOGUSŁAW 

SKWAREK 




Samolot myśliwski BF-109, 
dzieło Willego Messerschmitta 
i Waltera Rethela, obok angielskie¬ 
go Spitfire był najbardziej znanym 
samolotem bojowym II wojny 
światowej. Wyprodukowany w ilo¬ 
ści około 33 000 sztuk był używany 
przez wiele państw, również po 
zakończeniu wojny. Jednak głów¬ 
nym użytkownikiem była hitlerow¬ 
ska Luftwaffe. 

Projekt BF-109 powstał w za¬ 
kładach Bayerische Flugzeugwer- 
ke w latach 1934—35 na bazie 
wymogów określonych przez Mi¬ 
nisterstwo Lotnictwa III Rzeszy. 
W projekcie samolotu wykorzysta¬ 
no wówczas najnowsze zdobycze 
techniki i aerodynamiki. Podstawą 
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w opracowaniu nowego samolotu 
była wcześniejsza sportowa kon¬ 
strukcja BF-108 TAJFUN. Był to 
samolot sportowy i turystyczny, 
4-miejscowy zbudowany w ukła¬ 
dzie nowoczesnego dolnopłata 
(BF-108 były po wojnie używane 
też w lotnictwie polskim — samo¬ 
loty poniemieckie). 

Pierwsze egzemplarze prototy¬ 
powe i pierwsze seryjne odmiany 
BiC przeszły chrzest bojowy w Hi¬ 
szpanii w Legionie Condor. Piloto¬ 
wane przez asów niemieckich, 
walczyły przeciwko samolotom sił 
republikańskich, z reguły już prze¬ 
starzałym. W wojnie przeciwko 
Polsce we wrześniu 1939 r. wzięły 
udział przede wszystkim samoloty 




W Hiszpanii używano 40 sztuk 
BF-109 B-l. W czasie działań 
w Polsce BF-109 poniosły dotkli¬ 
we straty (66 samolotów zniszczo¬ 
nych i 60 samolotów uszkodzo¬ 
nych). Z doświadczeń walk w Pol¬ 
sce w późniejszych egzemplarzach 
BF-109 -E-l wprowadzono płyty 
pancerne chroniące pilota i zbior¬ 
nik paliwa. Ochronę pilota stanowił 
fotel wykonany z 8 mm blachy 
stalowej i osłona metalowa moco¬ 
wana do osłony kabiny (patrz ark. 
02 rys. 2). W wyniku doświadczeń 
ż eksploatacji BF-109 E-l powstały 
kolejne wersje E. Najbardziej znana 
wersja to E-4. Plany tej wersji 
w skali 1:48 zostały wydane w ra¬ 
mach dwumiesięcznika Lotnictwo. 


w wersji E-l. 

Produkcję masową pierwszej 
wersji seryjnej BF-109 E-l rozpo¬ 
częto w 1938 r. W ciągu 8 miesięcy 
1939 r. wyprodukowano 100 sztuk 
BF-109 E-l. Dostawy pierwszych 
Emili (tak nazywano wersję E) do 
jednostek rozpoczęto na początku 
1939 r. 

Oprócz wersji myśliwskiej istnia¬ 
ła wersja myśliwsko-bombowa 
E-l/B. Wersja ta wyposażona była 
w celownik, który mógł być użyty 
również do bombardowania. 

W styczniu 1941 r. na jednym 
z BF-109 E-l zainstalowano stałe 
podwozie nartowe. Samolot w 
trakcie prób wykonał około 80 lo¬ 
tów po czym uległ rozbiciu. 
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Samolot BF-109 E był metalowym 
dolnopłatem o lekkiej, prostej i nie¬ 
zbyt kosztownej konstrukcji. Kon¬ 
strukcję kadłuba stanowiła półsko- 
rupowa duralowa konstrukcja skła¬ 
dająca się z dwóch połówek — le¬ 
wej i prawej. Płat całkowicie meta¬ 
lowy, jednodźwigarowy, wolno- 
nośny wyposażony w automatycz¬ 
ne sloty Handley Page oraz klaspy 
szczelinowe. Usterzenie poziome 
konstrukcji półskorupowej. State¬ 
czniki pokryte blachą, stery miały 
pokrycie płócienne. Podwozie głó¬ 
wne chowane napędzane hydrauli¬ 
cznie. Kółko ogonowe stałe, samo¬ 
nastawne. Napęd stanowił silnik 
Daimler-Benz DB 601 A-l. Śmigło 
przestawialne metalowe VDM. 
Zbiornik paliwa o pojemności 400 
I. 


Rozpiętość 
Długość 
Pow. nośna 
Masa płatowca 
Max. masa startowa 
V max. 


9,90 m 
8,70 m 
16,40 m 2 
2010 kg 
2450 kg 
570 km/h 


na wys. 3750 m 


Zasięg — 660 km 

Pułap — 10 450 m 

Uzbrojenie wersji myśliwskiej — 


4 km MG 17. 

Dane techniczne na podstawie 
H. Nowarra — Niemieckie samolo¬ 
ty wojskowe 1933—45. 


Literatura: 

— K. Cieślak, W. Gawrych, A. 
Glass „Samoloty myśliwskie wrze¬ 
śnia 1939 r"; 

— T.J. Kowalski „Samolot myśli¬ 
wski BF-109 A-E"; 


— J.B. Cynk „Siły lotnicze Polski 
i Niemiec 1939 r.”; . 

— William Green „The Warplanes 
of the Third Reich"; 

— „Air International"; 

— „Flug Revue + flugwelt" 


OPIS RYSUNKÓW 

1. Osłona kabiny BF-109 £-1 
wczesnyoh sarłł. 

2. Osłona kabiny BF-109 E-1 
z płytą pancerną pilota sto¬ 
sowana od 1940 r. 

3. Zakres przestawiałnoici 
usterzenia poziomego 

— oznaczenie czarne z obu 
stron 

4. Pokrywa wlewu glikolu 

— czarny napis z Jasnozielo¬ 
ną obwódką 

6. Zamek blach osłony silnika 

— czerwony, malowany 
z obu stron 

6. Oznaczenie oleju silnikowe¬ 
go — trójkąt brązowy z białą 
obwódką 

7. Wlew oleju — nepis czarny 
z brązową obwódką 

8. Płytka duralowa producen¬ 
ta z napisami informacyjny¬ 
mi 

9. Punkty niwelacyjne — napi¬ 
sy czerwone 

10. Uchwyt — napis i obwód¬ 
ka czerwone 

11. D wustronn y biały napis na 
maszcie anteny — Nie do¬ 
tykać 

12. Liczba oktanowa paliwa 
— cyfry czarne, pole żółte, 
obwódka biała 

13. Apteczka — czerwony 
krzyż na białym okręgu 


14. Punkt niwelacyjny 

15. Czarny numer fabryczny 
malowany po obu stro¬ 
nach • 

16. Czarny napis ostrzegający 
malowany obustronnie 

17. Czarny napis oznaczający 
ciśnienie w ogumieniu 

18. Punkt podparcia kadłuba 

19. Pokrywa zaworu ładowa¬ 
nia butli tlenowej i gniaz¬ 
do zaworu zasilania inst.- 
elektrycznej (okręgi nie¬ 
bieskie i białe, nepisy nie¬ 
bieskie i czarne). Z prawej 
strony kadłuba tylko okrąg 
czarny 

20. Stopień — obwódka czar¬ 
na 

21. Wysokościomierz 

22. Prędkościomierz 

23. Busola 

24. Chylomiarz poprzeczny 

25. Wskaźnik ciśnienia łado¬ 
wania 

26. Tabliczka wskazań odchy¬ 
łek kompasu 

27. Obrotomierz 

28. Wariometr 

29. Elektryczny wskaźnik po¬ 
łożenia podwozia 

30. Dźwignia chowania i wy¬ 
puszczania podwozia 

31. Ręczna pompa paliwa 

32. Dźwignia awaryjnego wy¬ 
puszczania podwozia 

33. Wskaźnik ciśnienia w In¬ 
stalacji tlenowej 

34. Zawór instalacji tlenowej 

35. Dźwignia blokowania kół¬ 
ka ogonowego 

36. Dźwignia regulacji pasów 
pilota 

37. Pokrętło ustawiania klapki 
wyważającej steru wyso¬ 
kości 


38. Pokrętło ustewiania klap 
do lądowania 

39. Dźwignia regulacji położe¬ 
nia fotela pilota 

40. Blokada dźwigni gazu 

41. Pompa zastrzykowa pali¬ 
wa 

42. Dźwignia sterowania do¬ 
ładowaniem 

43. Dźwignia przepustnicy sil¬ 
nika 

44. Dźwignia bezpiecznika 
uzbrojenia 

45. Wskaźnik ciśnienia paliwa 

46. Zamek osłony kabiny 

47. Wyłącznik instalacji elekt¬ 
rycznej 

48. Wyłącznik zapłonu 

49. Drążek sterowy 

50. Linie ostrzegające jasno¬ 
niebieskie 

61 — 52. Napisy ostrzegawcze 


e 



OZNACZENIA 
KODU KOLORÓW: 

P — jasnoniebieski (hellblau), 
R — czarno-zielony (schwarzg- 
run), S — biały, T — czarny, 
U — czerwony, W — żółty, 
V — rdzawy Y — ciemnozielony 
(dunkelgrun). 
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OKRĘTY 

HISTORYCZNE 

posiadały pokłady rufowe i dziobo¬ 
we usytuowane wyżej od pokładu 
zasadniczego. Ola każdej wręgi 
wysokość pokładu odczytujemy 
z wzdłużnego przekroju poprze¬ 
cznego. Odmierzamy we właści¬ 
wym punkcie dla poszczególnej 
wręgi wysokość pokładu od linii 
wodnej. W partii dziobowej i rufo¬ 
wej zaznaczamy pokłady wyższe. 
Dodać należy, iż przekrój wzdłużny 
poprzeczny przedstawia pokład 
w najwyższym punkcie. Czyli łuko- 
watość pokładu oznaczamy w dół 
— rys. 7b — od punktu A. Przy 
modelach współczesnych łukowa- 
tość rysujemy do góry — rys. 7a, 
łącząc dwa punkty A. 

Istnieje jeszcze kwestia nadbur- 
cia. Można doklejać je do kadłuba. 



W 



CEZARY CIESIELSKI 


cz. 2 


1 







drewnianych 

kadłubów 


Kolejno fazy prac wykończeniowych 


wykonując ze sklejki, podobnie jak 
przy budowie modeli blokowych 
i warstwowych. W modelu dobrze 
wykonywanym technologii tej nie 
polecamy, należy zatem pomiędzy 
górnym zarysem wręgi (krawędzią 
nadburcia) a pokładem narysować 
wysokość nadburcia — rys. 8. 
Czynność tę wykonujemy na wy¬ 
ciętej już wrędze. Przerysowujemy 
zatem wręgi na sklejkę. Wycinamy 
i szlifujemy. Wręgi dziobowe i rufo¬ 
we muszą posiadać wykonaną pod 
odpowiednim kątem płaszczyznę 
obrabianą. Kąt ten odnajdujemy na 
widoku z góry — pomiędzy ob¬ 
rysem burty a wręgą. W rejonie dna 
na wysokości nadburcia kąt ten nie 


jest jednakowy. Partie denne nale¬ 
ży obrabiać zgodnie z rysunkiem 
bocznym kadługa — rys. 9. Na 
wycięte i oszlifowane pod odpo¬ 
wiednim kątem wręgi nanosimy 
grubość nadburcia. Odejmujemy 
grubość poszycia wewnętrznego 
i wycinamy wypukłość pokładu. 
We wręgach, w partiach dennych, 
wycinamy rowek wzdłuż osi wręgi 
na grubość stępki. 

Teraz przychodzi kolej na wyko¬ 
nanie stępki. Najodpowiedniejszy 
materiał na stępkę to sklejka o gru¬ 
bości 5—8 mm. 

Są dwie szkoły wykonywania 
stępki. Jedna, to całkowite wyko¬ 
nanie stępki tzn. z elementami wy¬ 


stającymi poza obrys kadłuba, czyli 
stewą rufową i dziobową wraz 
z wycięciem na galion, i partią den¬ 
ną. Stępka wystająca poza obrys 
poszycia stwarza wiele kłopotu 
przy oklejaniu i szlifowaniu kad¬ 
łuba. Technologia ta jest właściwa 
przy wykonywaniu modeli reduk¬ 
cyjnych, współczesnych, gdzie ca¬ 
ły kadłub jest szpachlowany i ma¬ 
lowany. Całkowicie wykonana 
stępka ulega podczas pracy małym 
uszkodzeniom, w szczególności 
podczas szlifowania listewek po¬ 
szycia. Przy wykonywaniu modeli 
statków historycznych, gdzie kad¬ 
łuby są w większości pozostawio¬ 
ne w naturalnym kolorze drewna, 


by nie uszkodzić stępki, najlepiej 
stewę wykonać do linii obrysu po¬ 
szycia. Istnieje jeszcze jedna kwes¬ 
tia: do modelu historycznego nie 
możemy zastosować od strony ze¬ 
wnętrznej sklejki. Stępka i stewy 
były wykonywane z drewna dębo¬ 
wego. Stępkę odrysowujemy naj¬ 
lepiej z rysunku przekroju wzdłuż¬ 
nego. Górny jej przebieg powinien 
być zgodny z linią pokładu — odej¬ 
mujemy grubość materiału z jakie¬ 
go będziemy wykonywać pokład. 
Rysując stępkę od strony poszycia 
nie odejmujemy jednak przy wrę¬ 
gach jej grubości. Zaznaczamy do¬ 
kładnie miejsca na wycięcia dla 
wręg. Szerokość wycięcia powinna 
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Oklejony kadłub z widoczną konstrukcją wewnętrzną. Na zdjęciu środkowym — wypełnienie korą drzewną przestrzeni pomiędzy 
wręgami. Po prawej — przybijanie listew odbojnic 



odpowiadać grubości wręg. W stę¬ 
pce wycięcia te wykonujemy od 
strony pokładu. Całość wycinamy 
i szlifujemy. 

Przystępujemy do montażu 
szkieletu — rys. 10. W celu lepszej 
dokładności, by wręgi po zmon¬ 
towaniu przylegały prostopadle do 
stępki można połączyć je z obu 
stron listewką lub okrągłym kołecz¬ 
kiem, który wkładamy w uprzednio 
nawiercone odpowiednie otwory. 
Szkielet najpierw należy zmonto¬ 
wać na „sucho" bez kleju. Spraw¬ 
dzamy przebieg wręg przykładając 
na całej długości burt elastyczną 
listewkę, liniał metalowy itp. Zda¬ 
rza się, że któraś z wręg zbytnio 
wystaje lub się zapada. Należy wó¬ 
wczas zaznaczyć miejsca wypukłe 
i opiłować je. W miejscach wklęs- 


krańcowe, a następnie obrabiamy 
je do odpowiedniego kształtu. Wy¬ 
pełnienie to najlepiej wykonać z 
kilku elementów — deseczki o gru¬ 
bości 10—15 mm. Jednolity duży 
klocek nie jest wskazany. Materiał 


odbiorczej oraz źródeł zasilania, 
wręgi i stępka muszą być wewnątrz 
puste — rys. 12. 

Obijanie szkieletu listewkami 
poszycia rozpoczynamy od krawę¬ 
dzi styku poszycia z pokładem (w 


wręg środkowych jest większa niż 
wręg dziobowych i rufowych. Po 
oklejeniu burt do połowy rozpo¬ 
czynamy obijanie stępki. Przy stęp¬ 
ce w części rufowej klepki należy 
odpowiednio dostrugać. Wykona- 




łych nakładamy fornir lub inny 
cienki materiał. Sprawdzamy także 
przebieg pokładu. 

Teraz możemy przystąpić do 
montażu szkieletu. W modelach 
współczesnych i redukcyjnych 
wklejamy wręgi w stępkę kolejno, 
tak by w części dennej stępka wy¬ 
stawała nad wręgę o grubość po¬ 
szycia tzn. o 2—3 mm. Po sklejeniu 
szkieletu sprawdzamy ponownie 
przebieg linii poszycia na wszyst¬ 
kich wręgach v na każdym odcinku. 
Usuwamy ewentualne błędy. Z ko¬ 
lei w partii dziobowej przed pierw¬ 
szą wręgą i w partii rufowej wkleja¬ 
my klocki z miękkiego drewna, np. 
lipowego, pomiędzy stępkę a wręgi 


taki potrafi paczyć się i pękać — rys. 

11 . 

Przy modelach współczesnych, 
gdzie stępka wykonana jest w ca¬ 
łości, szkielet można kleić na desce 
montażowej — rys. 12. W mode¬ 
lach tych klocki wypełniające dziób 
i rufę wklejamy po wykonaniu po¬ 
szycia. Na prószycie najlepiej na¬ 
daje się drewno brzozowe, olcho¬ 
we, orzechowe i gruszowe. Gru¬ 
bość poszycia zależy od wielkości 
modelu, powinno ono liczyć 2—3 
mm grubości o szerokości 5—12 
mm. W modelach redukcyjnych, 
dla zmniejszenia wagi szkieletu 
i możliwości zainstalowania we¬ 
wnątrz kadłuba silnika i aparatury 


przypadku o ile model nie posiada 
nadburć). O ile model posiada nad- 
burcie, obijanie rozpoczynamy nie¬ 
co niżej: około 10 mm od tej krawę¬ 
dzi, pozostawiając 10 mm nie za¬ 
budowanych wręg. Obijać można 
na desce montażowej — od wręgi 
dziobowej w stronę rufowej. Lis¬ 
tew nie doginamy do stew. Po 
przyklejeniu i przybiciu szpileczka¬ 
mi krawieckimi kilku listew poszy¬ 
cia z jednej burty, przystępujemy 
do oklejania drugiej burty. Nie na¬ 
leży wykonywać od razu jednej 
strony poszycia. Prawidłowo, 
szkielet oklejany jest z obu stron 
jednocześnie. Znoszą się wtedy 
Wzajemnie naprężenia. Objętość 


ne poszycie burt powinno przebie¬ 
gać płynnie bez uskoków i zapad¬ 
nięć. Należy zapełnić wszystkie 
szparki. Teraz obcinamy wystające 
listewki poza wręgą dziobową i ru¬ 
fową. Z kolei można przystąpić do 
wklejania klocków wypełniają¬ 
cych, na rufie i dziobie. Całość 
dokładnie obrabiamy tarnikiem i 
pilnikiem, i na koniec papierem 
ściernym. Wykonane poszycie kad¬ 
łuba przed przyklejeniem pokładu 
należy od strony wewnętrznej po¬ 
smarować rozrzedzonym klejem. 
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BUDOWA 
DREW¬ 
NIANYCH 
KADŁUBÓW 
MODELI 
STATKÓW 
I OKRĘTÓW 


Doskonale wciśnie się on we wszy¬ 
stkie szparki i mocno scalone w je¬ 
dną skorupę listewki połączy z wrę¬ 
gami. 

Największym problemem jest 
wykonanie nadburcia. Nie ma jed¬ 
nej zasadniczej reguły dla wszyst¬ 
kich typów modeli i kadłubów. Ró¬ 
żnią się one znacznie kształtem 
i budową. Pragnę jednak przedsta¬ 
wić kilka sposobów (ciągle oma¬ 
wiam redukcyjne modele jednostek 
współczesnych, o historycznych 
mowa będzie w dalszej części). 
Przed przystąpieniem do prac przy 
nadburciu należy wykonać pokład. 
Nie musi być on wykonany, gdy 
będą montowane listewki imitują¬ 
ce pokład z desek. Wykonujemy 
wówczas jedynie tzw. podpokład 
ze sklejki o grubości 1,5—3 mm. 
O ile pokład w oryginale był meta¬ 
lowy trzeba go wykonać ze sklejki 
o grubości 2—6 mm pokład właś¬ 
ciwy (w zależności od wielkości 
modelu). Do pozostawionej 10 mm 
płaszczyzny nie obitych poszyciem 
wręg będziemy dokłejać nadburcie, 
o odpowiedniej grubości wg orygi¬ 
nału. Może to być sklejka, o grubo¬ 
ści 0,8—2 mm lub nawet blacha. 
Przedtem należy wykonać szablon 
z tektury. 

W części śródokręcia wykonuje¬ 
my nadburcie wg rys. 13. 0 ile 
biegnie ono przez całą długość mo¬ 
delu, wykonujemy je podobnie. Na 
rufie i dziobie biegnie ono zmienia¬ 
jąc płaszczyznę przebiegu. Rys. 14 
przedstawia sposób jego wykona¬ 
nia na rufie, praca przy tym jest 
najtrudniejsza. Fragment nadbur¬ 
cia rufowego należy połączyć 
z nadburciem zasadniczym w od¬ 
powiedni sposób. Miejsce łączenia 
najlepiej wybrać w części, gdzie 
jest usytuowany wspornik nadbur¬ 
cia (od wewnątrz). Połączy on 
wówczas właściwe dwa pasy nad¬ 
burcia. 

Całość opiłowujemy i szlifujemy. 
Przyklejamy poręcz nadburcia i od¬ 
bojnice. Wklejamy wał napędowy 
i oś steru. Całość gruntujemy 


i szpachlujemy. Należy teraz do¬ 
kładnie wyszlifować kadłub. 
Szpachlowanie powtarzamy do 
chwili, aż kadłub będzie idealnie 
gładki. 

Tak postępujemy przy modelach 
jednostek współczesnych, wolno¬ 
stojących. Modele redukcyjne 
w tym stanie, nawet pomalowane, 
nie będą trwałe. Dawniej zabez¬ 
pieczano je przed pękaniem okleja¬ 
jąc bandażem medycznym. Obec¬ 
nie, kiedy mamy żywice epoksydo¬ 
we i epidianowe można nimi za¬ 
bezpieczyć kadłub przed skutkiem 
działania wody. Przy modelach 
małych może być zastosowana 
pończocha przesączona żywicą. 
Dobrze jest, gdy dysponujemy tka¬ 
niną szklaną o bardzo dobrej fak¬ 


turze. Ogólnie spotykane maty i 
tkaniny posiadają bowiem zbyt du¬ 
żą grubość. Należy zastosować 
tkaninę cienką. Odpowiednio do- 
cinamy ją i przesączamy żywicą. 
Należy obłożyć tkaniną i przesą¬ 
czyć cały kadłub wraz ze stępką do 
wysokości poręczy nadburcia. Tka¬ 
ninę trzeba kłaść uważnie, nietwor 
rżąc zbyt grubych zakładek. Tak 
oblaminatowany kadłub szpachlu¬ 
jemy i doprowadzamy do idealnej 
gładkości. Podczas szlifowania na¬ 
leży zwrócić uwagę na to, by nie 
przeszlifować ani nadszlifować 
płótna szklanego. Tak pokryty kad¬ 
łub modelu redukcyjnego jest dos¬ 
konałe zabezpieczony przed wilgo¬ 
cią i pękaniem listew poszycia, wie¬ 
le godzin może spędzać w wodzie. 


Teraz omówię technologię wy¬ 
konywania kadłubów modeli his¬ 
torycznych. Budując model daw¬ 
nego żaglowca musimy odtworzyć 
naturalne drewno i właściwy prze¬ 
bieg desek poszycia. Należy zatem 
przed przystąpieniem do oklejania 
szkieletu listewkami narysować na 
wręgach powyżej linij -wodnej 
przebieg najważniejszych pasów, 
jakimi są belki odbojnic. Grubość 
ich powinna być taka sama jak 
listewek poszycia zasadniczego. 
Na poszycie nadaje się drewno 
brzozowe, olchowe, orzechowe 
i gruszowe. Tniemy klepki o grubo¬ 
ści 2—3 mm i o szerokości wg 
planu. Kadłub powyżej linii wodnej 
musi być odtworzony idealnie, bez 
jakichkolwiek szpar i nierówności. 
Nie będzie on bowiem malowany 
i szpachlowany, lecz bejcowany 
i pozostanie w naturalnym kolorze 
drewna. Wszelkie niedociągnięcia 
naszej pracy będą więc widoczne. 

Najpierw przyklejamy listwy od¬ 
bojnic. Listwy te należy namoczyć 
w gorącej wodzie i dogiąć do 
kształtu kadłuba w partii dziobowej 
i rufowej. Pasy poszycia na całej 
długości były wykonywane z kilku 
klepek. Od razu kształtujemy 
wszystkie listwy. Po właściwym 
wygięciu pozostawiamy je do wy¬ 
schnięcia, a następnie delikatnie 
gładzimy papierem ściernym. Pod 
wpływem działania wody listewki 
stają się lekko chropowate. Przy¬ 
klejanie rozpoczynamy od dziobu. 
Szczególnie uważnie należy przy¬ 
klejać listwy w miejscu styku do 
stępki — rys. 15. Listwy dobijamy 
do stępki uciętymi na długość 
6 mm szpileczkami, których nie 
należy zbyt mocno dobijać do lis¬ 
tewek, ponieważ będziemy musieli 
je później wyjąć. Można też pod 
listewki podkładać kawałeczki 
cienkiej sklejki, 1 mm. Po jej wyłu- 
paniu będzie można łepek szpile¬ 
czki uchwycić kombinerkami. Kad¬ 
łub nie może posiadać widocznych 
szpilek. 

Po przyklejeniu listew odbojnic 
przystępujemy do wykonywania 
poszycia pomiędzy odbojnicami. 
Oklejamy część denną. Zazwyczaj 
dna żaglowców były malowane 
w kolorze kremu. Po wykonaniu 
części podwodnej możemy poz¬ 
wolić sobie już na pewien „luz" 
w pracy. Dno można wyszpach- 
lować. Wskazane byłoby jednak, 
by część denna również nie była 
malowana, a tylko lekko zabarwio¬ 
na farbą, tak aby pozostał obraz 
przebiegu klepek i faktury drewna. 
Praca ta wymaga znacznego wysił¬ 
ku i nakładu pracy. Istnieje techno¬ 
logia budowy i oklejania modelu 
historycznego trochę dokładniej¬ 
sza. W sklejonym szkielecie prze¬ 
strzenie pomiędzy wręgami wypeł¬ 
niamy suchą korą drewna (sosno¬ 
wą) lub cienkimi deseczkami 
z miękkiego drewna. Całość ob¬ 
rabiamy. Uzyskujemy w ten sposób 
prawie już wykonany kadłub. 
Wszelkie wzgórki i wgłębienia lik¬ 
widujemy. Dochodzimy w ten spo¬ 
sób do idealnie równego kadłuba. 
Oklejanie można wykonać z dużo 
cieńszych listewek, a właściwie fo¬ 
rniru. Nie zachodzi zatem koniecz- 










przedłużeniem burty wraz z wręgą, 
od strony wewnętrznej przymoco¬ 
wywano je do wierzchołków wręg. 
W tym przypadku listewki dokleja¬ 
my do wręg. Od góry, całość przy¬ 
krywamy listwą poręczy — rys. 16. 
Na jednostkach młodszych wręgi 
nie przechodziły przez pokład. 
W tym przypadku wierzchołki wręg 
należy delikatnie odciąć zgodnie 
z przebiegiem pokładu i usunąć. Do 
delikatnej skorupki poszycia dokle¬ 
jamy od wewnątrz listewki, tak by 
miejsca łączenia się z sobą mijały 
się — rys. 16. Wsporniki nadburcia 
przyklejamy w odpowiednie miejs¬ 
ca po wykonaniu krawędziowej 
klepki pokładu. 


nanie kołeczkowanła na całym po- ' 
szyciu. Na jednostkach z wieku 
XIV—XVII doklejamy do kadłuba 
wręgi zewnętrzne. Wycinamy ot¬ 
wory ambrazur działowych, wkle¬ 
jamy w nie ramki. Wykonujemy 
balkony, bogato zdobione nadbu¬ 
dowy rufowe i wykusze oraz galio¬ 
ny — rys. 17. Kadłub barwiony jest 
bejcą „Ru8tikałną". Kolor jej można 
rozjaśnić dolewając „Denaturat", 
Wszelkie bejce wodne nie nadają 
się do tego celu. Kadłub powleka¬ 
my (tylko raz) lakierem bezbarw¬ 
nym „Nitro" lub nacieramy go po¬ 
kostem czy też woskiem pszczelim. 
Kadłub powinien posiadać barwy 
utrzymane w lekkim macie. 


e 


nośc wycinania na mokro klepek 
poszycia i przybijania szpileczkami 
krawieckimi. Paski poszycia wyko¬ 
nane z forniru smarujemy klejem 
i przypinamy szpileczkami mode¬ 
larskimi firmy „Modela", prod cze¬ 
chosłowackiej. Technologia ta daje 
dużo lepsze efekty końcowe. Teraz 
do oklejonego i wyszlifowanego 
kadłuba modelu będziemy moco¬ 
wać stępkę. Odrysowujemy ją z do¬ 
kumentacji modelarskiej na jedno¬ 
lite drewno o grubości odpowiada¬ 
jącej grubości stępki. Stewę dzio¬ 
bową. i rufową łączymy zgodnie 
z oryginałem odpowiednim złą¬ 
czem wg dokumentacji modelars¬ 
kiej. Po dokładnym dopasowaniu 
do kadłuba przyklejamy ją — rys. 
15 i 17. Następnie do kadłuba przy¬ 
klejamy listwy odbojnic. 

Na wręgi od strony pokładu 
przyklejamy sklejkę o grubości 
1—2 mm, wycinając w niej od¬ 



powiednie otwory pod maszty i lu¬ 
ki. Nadburcie wewnętrzne wyko¬ 
nujemy dwoma sposobami w zale¬ 
żności od jego grubości. Na daw¬ 
nych żaglowcach nadburcie było 


Podczas wykonywania nadbu¬ 
dowy rufowej, dziobowej i kaszteli 
nie należy stosować sklejki. Konie¬ 
cznie trzeba wiernie oddać imitację 
desek. Można pokusić się o wyko- 


Teraz przystępujemy do prac wy¬ 
kończeniowych. Praca nad samym 
kadłubem jest ukończona. 

CEZARY CIESIELSKI 





Z KRAJU I ZE ŚWIATA 


2 grudnia ub.r. 

w Muzeum Techniki w Warszawie 
odbył się kiermasz — Giełda pub¬ 
likacji, modeli i pamiątek lotni¬ 
czych. Zainteresowanie było duże. 
Swoje stoiska miało m.in. Wydaw¬ 
nictwo Bellona, na którym najwię¬ 
cej nabywców znajdowały egzem¬ 
plarze TBiU z ubiegłych lat, książki 
o tematyce lotniczej, z serii „1000 
słów". Miały też swoje stoiska Wy¬ 
dawnictwa Komunikacji i Łączno¬ 
ści, Krajowej Agencji Wydawni¬ 
czej. Były też stoiska prywatne 
z plastykowymi modelami samolo¬ 
tów, starych egzemplarzy „Małego 
Modelarza", „Skrzydlatej Polski" 


itp. oraz pamiątki lotnicze w po¬ 
staci modeli, odznak i plakietek. 
Wyświetlony byl też film o tematy¬ 
ce lotniczej. 

Podobne giełdy organizowane 
będą w każdą pierwszą niedzielę 
miesiąca. 

★ 

Wśród wyróżnionych 

przez FAI w 1990 r. znaleźli się 
również modelarze. Złoty medal 
modelarski otrzymał Howard R. 
Kuhn (USA) zaś dyplom Amono¬ 
wa przypadł Aleksandrowi And- 
rukowowi (ZSRR). Ze wstępnego 
kalendarza FAI 1991 dowiaduje¬ 
my się, iż w Częstochowie od 


25—30.09. br. odbędą się Mistrzo¬ 
stwa Europy Modeli na Uwięzi kl. 
F2A, B, C, D. 

Na Wyspie Moris 

(Ocean Indyjski) działa 130 spółek 
zajmujących się wytwarzaniem 
modeli okrętowych, które znajdują 
licznych nabywców. Modele 
sprzedawane są w cenie od 3 do 
6 tysięcy franków. 

Najbardziej 

aktywnym propagatorem modelar¬ 
stwa w Europie wydającym i re¬ 
klamującym książki o tematyce mo¬ 
delarskiej jest Wydawnictwo dla 


Techniki i Rzemiosła (Verlag fur 
Technik und Handwerk) mające 
swą siedzibę w Baden-Baden 
w RFN. Świadczą o tym liczne 
reklamy zamieszczane w różnych 
czasopismach technicznych 
państw zachodnich. Np', w miesię¬ 
czniku „Auto-Modell-Technik" nr 
11/1990 zamieszczono na 8 stro¬ 
nach kolorowe reprodukcje stron 
tytułowych aż 81 książek przezna¬ 
czonych dla modelarzy przez ww. 
wydawnictwo. W tej liczbie znaj¬ 
duje się 50 tytułów dla modelarzy 
lotniczych, 20 dla modelarzy okrę¬ 
towych 111 dla modelarzy samo¬ 
chodowych, co stanowi zarazem 
odzwierciedlenie stopnia zaintere¬ 
sowania poszczególnymi rodzaja¬ 
mi modelarstwa. 

Nie jest to oczywiście pełny wy- 
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atmosferycznych lub problemu 
z odzyskiwaniem modeli jury może 
zezwolić na zmianę maksymalnego 
czasu lotu w danej kolejce. Zmiana 
ta musi być podana przed rozpo¬ 
częciem kolejki. 

G.8. Klasyfikacja 

a) Do końcowej klasyfikacji przyj¬ 
muje się całkowity czas uzys¬ 
kany przez zawodnika w 5 lo¬ 
tach 


b) W przypadku remisu, w celu 
ustalenia lokat indywidualnych 
należy wykonać loty dogryw- 
kowe natychmiast po zakoń¬ 
czeniu ostatniego lotu w danej 
konkurencji. Maksymalny czas 
lotu dla każdej dodatkowej ko¬ 
lejki powinien być zwiększony 
o 1 minutę w stosunku do czasu 
w poprzedniej kolejce. 
Organizator ustala 15-minuto- 
wy okres, w ciągu którego 


wszyscy zawodnicy wykonują¬ 
cy loty dogrywkowe muszą na¬ 
kręcić gumę i wypuścić modele. 
W ciągu tych 15 minut zawod¬ 
nik ma prawo do wykonania 
drugiej próby w przypadku 
nieudanej próby przy wykony¬ 
waniu lotu dogrywkowego 
zgodnie z pkt. G.5. 

G.9. Chronometraż 

a) Patrz dział 4, część 2, pkt. 2.9. 

b) Całkowity czas lotu mierzony 
jest od momentu startu modelu 
do zakończenia lotu. 

G. 10. Liczba pomocników 


Każdy zawodnik może posiadać je¬ 
dnego pomocnika na linii startu. 

G. 11. Start modelu 

a) Starty odbywają się z ręki, za¬ 
wodnik musi pozostawać na 
ziemi (skok jest dozwolony). 

b) Każdy zawodnik musi osobiście 
nakręcić gumę i wypuścić mo¬ 
del. 

c) Model musi być wypuszczony 
w odległości nie większej niż 
5 m od słupka wyznaczającego 
pozycję startową. 



KLASA FI J — 
MODELE Z NAPĘDEM 
SILNIKOWYM 
FORMUŁY A 1/2 

Podane poniżej przepisy dla klasy F1J 
powinny być stosowane łącznie z od¬ 
powiednimi częściami Kodeksu Spor¬ 
towego FAł, (rozdział 4 i 4a, część 
1 i 2). 


J.l. Definicja 

Model z napędem silnikowym to 
model latający, w którym do napę¬ 
du służy dostarczana energia przez 
silnik spalinowy tłokowy, a siła no¬ 
śna wytwarzana jest przez siły ae¬ 
rodynamiczne działające na płaty 
nośne nieruchome względem mo¬ 
delu w locie (tzn. powierzchnie, 
które nie wykonują ruchu obroto¬ 
wego lub wahadłowego). 

J.2. Charakterystyka 
techniczna modeli 
z napędem siiniko wym 
formuły A 1/2 
Maksymalna pojemność 
skokowa silnika (silników) 1 cm 3 
Stosowanie jakichkolwiek przed¬ 
łużeń ujęć dla gazów spalinowych 
po zewnętrznej stronie kanałów 
wylotowych jest niedozwolone. 
Minimalna masa całkowita 160 g 
Maksymalny czas pracy 
silnika od chwili wypuszcze¬ 
nia modelu z ręki 7 s 

Nie ma ograniczeń co do składu 
paliwa. 

Maksymalna ilość modeli, 
którą zawodnik może zgłosić 3 

J.3. Liczba lotów 

a) Każdy zawodnik uprawniony 
jest do wykonania 5 lotów ofic¬ 
jalnych. 

b) Każdy zawodnik uprawniony 
jest do wykonania jednego lotu 
oficjalnego w każdej kolejce. 
Czas trwania kolejek musi być 
podany wcześniej i nie może 
być krótszy niż 30 minut i dłuż¬ 
szy niż 90 minut. 

JA. Definicja iotu 
oficjalnego 

a) Czas uzyskany w pierwszej pró¬ 
bie, chyba że próba ta jest nie¬ 
udana zgodnie z pkt. J.5. 
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b) Czas uzyskany w drugiej pró¬ 
bie. Jeżeli druga próba również 
jest nieudana, zgodnie z pkt. 
J.5., wówczas zawodnik otrzy¬ 
muje za lot zero punktów 

J.5. Definicja nieudanej 
próby 

Próba uznana jest za nieudaną, je¬ 
żeli model wystartuje i nastąpi 
przynajmniej jeden z podanych 
przypadków. Jeżeli zdarzy się to 
podczas pierwszej próby, wówczas 
zawodnik ma prawo do wykonania 
drugiej próby. 

a) Czas lotu jest krótszy niż 20 
sekund. 

b) Czas pracy silnika przekroczy 
7 sekund od chwili wypuszcze¬ 
nia modelu. 

c) Od modelu oddzieli się jakakol¬ 
wiek część podczas startu lub 
lotu. 

J.6. Powtórzenie próby 

Próba może być powtórzona jeżeli 
model zderzy się z innym modelem 
w locie lub jeżeli podczas startu 
model zderzy się z osobą. Jeżeli 
model kontynuuje lot w sposób 
normalny, zawodnik może zażądać 
uznania lotu za oficjalny, nawet 
jeśli żądanie to zgłosi pod koniec 
próby. 

J. 7. Czas trwania lotó w 

Maksymalny czas lotu oficjalnego 
wynosi 2 minuty. W przypadku nie¬ 
sprzyjających warunków atmosfe¬ 
rycznych lub problemów z odzys¬ 
kiwaniem modeli jury może zezwo¬ 
lić na zmianę maksymalnego czasu 
dla danej kolejki. Zmiana ta musi 
być ogłoszona przed rozpoczęciem 
kolejki. 

J.8. Klasyfikacja 
a) Do końcowej klasyfikacji przyj¬ 
muje się całkowity czas uzys¬ 


kany przez zawodnika w pięciu 
lotach. 

b) W przypadku remisu, w celu 
ustalenia lokat indywidualnych 
należy wykonać dodatkowe lo¬ 
ty dogrywkowe natychmiast po 
wykonaniu ostatniego lotu 
w danej konkurencji. Maksy¬ 
malny czas lotu powinien być 
zwiększony o 1 minutę w sto¬ 
sunku do czasu w poprzedniej 
■ kolejce. Organizator ustala 15- 
-minutowy okres, w ciągu któ¬ 
rego wszyscy zawodnicy wy¬ 
konujący loty dogrywkowe 
muszą zapalić silniki i wypuścić 
modele. W ciągu tych 15 minut 
zawodnik ma prawo do wyko¬ 
nania drugiej próby, jeżeli pier¬ 
wsza próba była nieudana zgo¬ 
dnie z pkt. J.5. 

J.9. Chronometraż 

a) Patrz rozdział 4, część 2, pkt. 
2.9. 

b) Pomiar czasu odbywa się od 
momentu startu do zakończenia 
lotu. 

c) Czas pracy silnika musi być 



kaz książek o tematyce modelars¬ 
kiej wydanych w RFN po II wojnie 
światowej. 

W RFN 

ukazało się 6 z kolei czasopismo 
modelarskie pt. „Scalę — RC — 
Flugmodelle nach Vorbild". Prze¬ 
znaczone jest ono dla budowni¬ 
czych wiernych kopii samolotów 
zdalnie sterowanych. 

Pierwszy numer zawiera plan 
modelu „Fieseler Storch", szybow¬ 
ca „Nimbus 116" oraz artykuły na 
temat napędu turbinowo-odrzuto- 
wego modeli, napędu silnikami 
elektrycznymi i inne. 

Format A4, stron 66, papier la¬ 
kierowany, dużo zdjęć, w tym wiele 
kolorowych. Cena 1 egz. 9 DM (7 
USD, 3,5 funta ang., 9 fran. szwajc. 
lub 75 szyi. austriackich). 

1.12.90 

odbyło się w ZG LOK w Warszawie 
posiedzenie Komisji . Sportowej 
Modelarstwa LOK, któremu prze¬ 


mierzony przez 2 chronometra- 
żystów sekundomierzami lub 
innymi przyrządami rejestrują¬ 
cymi o dokładności co najmniej 
1/10 sekundy. Czas pracy sil-, 
nika jest średnią dwóch zmie¬ 
rzonych czasów, sprowadzoną 
do 1/10 sekundy w dół. 

J.10. Liczba pomocników 

Zawodnik ma prawo posiadać jed¬ 
nego pomocnika na miejscu startu. 

J.l 1. Starty 

a) Start odbywa się z ręki, zawod¬ 
nik musi pozostawać na ziemi 
(skok jest dozwolony). 

b) Każdy zawodnik musi osobiście 
uruchomić silnik i wypuścić 
model. 

c) Model musi być wypuszczony 
w odległości nie większej niż 
5 metrów od słupka wyznacza¬ 
jącego pozycję startową. 

Opracowanie: mgr PAWEŁ 

WŁODARCZYK 
Tłumaczyła 
DOROTA POTRZYŃSKA 


wodniczył Ireneusz Schnitter z 
Warszawy. Tematem obrad było 
m.in.: 

— podsumowanie sezonu 1990 r. 
na arenie krajowej i międzyna¬ 
rodowej, 

— regulamin imprez modelarskich 
LOK na 1991 r. i omówienie 
nowego systemu rozgrywek, 

— aktualna sytuacja i perspektywy 
modelarstwa w LOK, 

— sytuacja modelarstwa polskie¬ 
go w aspekcie międzynarodo¬ 
wym. 

Następnego dnia 

tj. 2.12.90 pod przewodnictwem 
Włodzimierza Górajka z Łodzi od¬ 
było się w tym samym miejscu 
posiedzenie Kolegium Sędziów 
Modelarstwa LOK. 

Chwilą milczenia uczczono pa¬ 
mięć zmarłych w 1990 r. sędziów 

— Jerzego Jaśki z Tarnowa i Kazi¬ 
mierza Kowalcze z Elbląga. Przed¬ 
miotem obrad była następująca 
problematyka: 

— ocena pracy sędziów w 1990 r. 
(w wielu przypadkach niestety 
negatywna), 

— sprawy organizacji kursów in- 


cd. na str. 28 


















Fregata„Rostock " przed przekazaniem pod banderę b. NRD jeszcze z radzieckim numerem taktycznym. Na następnych zdjęciach 
— fregata „Rostock" i „Berlin" 



28 czerwca 1978 roku podnie¬ 
siono banderę na nowym okręcie 
floty NRD, fregacie „Rostock", 
który oficjalnie zaklasyfikowany 


został jako „okręt obrony wybrzeża 
— 2 rangi". 

Jest to w istocie nowoczesna 
fregata o uniwersalnym przezna¬ 


czeniu, wyposażona w uzbrojenie 
o wszechstronnym zastosowaniu. 

W skład floty NRD wchodziły 
3 okręty tego typu: „Rostock" 
o numerze burtowym 141,,,Berlin" 
z numerem 142 i „Halle" z nume¬ 
rem 143. Są to jednostki produkcji 
ZSRR powstałe w stoczni Zielieno- 
dolsk nad Morzem Czarnym. W ko¬ 
dzie NATO okręty tego typu są 
określane mianem „Koni". Typ 
„Koni" jest produkowany w ZSRR. 
głównie na eksport. Dla floty NRD 
przekazano okręty tego typu o ko¬ 
lejnych numerach budowlanych 
02, 03,11. Załogę niemiecką prze¬ 
szkolono na pierwszym okręcie te¬ 
go typu wykorzystywanym we flo¬ 
cie ZSRR. Są to najsilniejsze okręty 
jakimi dysponowała Marynarka 
NRD. 

Fregaty tego typu wykorzystują 
floty Kuby, Jugosławii, Algierii i Li¬ 
bii. Okręty używane przez te państ¬ 
wa różnią się od siebie zestawem 
uzbrojenia, wyposażeniem elektro¬ 
nicznym i architekturą nadbudó¬ 
wek. Podstawowymi zadaniami 
tych okrętów jest poszukiwanie 
i niszczenie okrętów podwodnych, 
obrona przed okrętami nawodnymi 


i osłona przeciwlotnicza, służba es¬ 
kortowa i dozorowa. Mogą też wy¬ 
konywać inne zadania bojowe. 
Wersja używana przez flotę NRD 
nie dysponuje wyrzutniami rakiet 
typu „woda—woda". W rakiety te¬ 
go typu, P-15 „Uran" (SS-N-2c), 
są gzbrojone okręty flot: jugosło¬ 
wiańskiej, libijskiej i algierskiej. 

Okręty typu „Rostock" mają wy¬ 
porność standard 1440 ts i pełną 
1600 ts (wg źródeł NRD). Wymia¬ 
ry: długość całkowita 96,4, szero¬ 
kość 12,55, zanurzenie maks. 5.5 
m. Starannie opracowany kształt 
kadłuba, duży wznios pokładu 
dziobowego i ostra stewa dziobo¬ 
wa zapewniają dobre własności 
morskie. Umożliwia to działania 
przy wszystkich warunkach pogo¬ 
dowych i różnym stanie morza. Ak¬ 
tywne płetwowe stabilizatory prze¬ 
chyłów zamontowane w części 
podwodnej kadłuba polepszają 
stateczność okrętów, wygaszając 
kołysanie boczne. Umożliwia to np. 
pewniejsze użycie uzbrojenia 
w trakcie działań na wzburzonym 
morzu, (den) 


WIADOMOŚCI 

ZFEMA 


Z okazji odbywają¬ 
cych się w sierpniu 
1990 r. mistrzostw Eu¬ 
ropy modeli samocho¬ 
dów prędkościowych 
w Eger na Węgrzech, 
tradycyjnie obradowa¬ 
ło Zgromadzenie Gene¬ 
ralne tej organizacji. 

Korzystając z Biuletynu FEMA 
oraz z informacji uzyskanych z za¬ 
granicznych czasopism modelars¬ 
kich, możemy poinformować Czy¬ 


telników o przebiegu Zgromadze¬ 
nia, i o podjętych uchwałach. 

Mimo, iż z Polski uczestniczyło 
w mistrzostwach Europy 4 zawod¬ 
ników (B. Grabowski, P. Jopek, W. 
Slot i B. Judkowiak) nie wzięli oni 
udziału w Zgromadzeniu General¬ 
nym, co zostało odnotowane 
w protokole. 

Nieprzyjemna sytuacja zaistniała 
na samym początku obrad z powo¬ 
du niedopuszczenia ekipy modela¬ 
rzy bułgarskich do udziału w mist¬ 
rzostwach. Mimo interwencji nie¬ 
których osób. Zgromadzenie, prze¬ 
strzegając przepisów Statutu FE¬ 
MA, nie wyraziło zgody na ich 
starty, gdyż nie zostali w przepiso¬ 
wym czasie zgłoszeni do mist¬ 
rzostw, oraz dlatego, że Bułgaria 
nie uregulowała składki za 1990 r. 
Ostatecznie mogli startować poza 


konkursem, ale ich nazwiska i wy¬ 
niki nie zostały wymienione w koń¬ 
cowym komunikacie z mistrzostw. 

W związku z dopełnie¬ 
niem wymaganych for¬ 
malności Zgromadzenie je¬ 
dnogłośnie przyjęło do FE¬ 
MA Rumunią. której 
przedstawiciele był i jut 
dopuszczeni do mist¬ 
rzostw Europy. 

I choć nie odnieśli żadnego suk¬ 
cesu (13 miejsce Voltica Turiga 
w 1,5 cm 3 , 19 miejsce Aleksandru 
Rotaru w 2,5 cm 3 ,19 miejsce Dra- 
gos Albescu w 5 cm 3 i 19 miejsce 
lon Radulescu w 10 cm 3 ), fakt ten 
spotkał się z życzliwym przyjęciem 
uczestników mistrzostw, którzy 
chętnie pomagali nowym kolegom. 

Uchwałą Zgromadzenia przy¬ 


znano złotą honorową odznakę FE¬ 
MA Lennartowi Helender ze Szwe- 
cji: za jego długoletnią, aktywną 
działalność na rzecz popularyzacji 
modelarstwa samochodowego 
i FEMA. 

Część uczestników Zgromadze¬ 
nia postulowała wprowadzenie ja¬ 
ko obowiązującego we wszystkich 
dokumentach, na zawodach itp. 
języka angielskiego. W wyniku gło¬ 
sowania, kierując się względami 
organizacyjnymi i finansowymi po¬ 
stanowiono jednak, że nadal języ¬ 
kiem urzędowym w FEMA pozos¬ 
taje niemiecki. 

Rozpatrując sprawy finansowe 
Zgromadzenie postanowiło nie 
podnosić rocznej składki człon¬ 
kowskiej od związków krajowych 


cd. na str. 27 
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Mistrzostwa odbyty się we wrześniu br. w Au¬ 
strii. Niestety nie doczekaliśmy się relacji z tej 
imprezy od któregoś z naszych uczestników. Pre¬ 
zentujemy więc jej przebieg na podstawie do¬ 
stępnych nam źródeł tj. zagranicznych czasopism 
modelarskich. 


Podziękowanie 
dla Austriaków 

Wybija się to na czoło licznych 
publikacji. Nie chcąc dopuścić do 
przerwy w rozgrywaniu mistrzostw 
świata, mimo iż byli już zaangażo- 


Uczestnicy 

Tym razem przybyli przedstawi¬ 
ciele z 13 państw ze 141 modelami. 
Najwięcej, bo 52 startowało z mo¬ 
delami F5-M (w tym 10 juniorów 
z 6 państw), 42 w F5-10 (tylko 
3 juniorów z 2 państw), a najmniej 
w F5- E, bo tylko 30 (w tym 7 junio¬ 
rów z 4 państw). Byli to zawodnicy 


Przebieg zawodów 

Starty rozpoczęto od modeli 
F5-E przy dobrej pogodzie i wietrze 
1—2 m/s. Nie trwało to jednak 
długo. Nastąpiła radykalna zmiana 
pogody i dalsze starty rozgrywano 
już przy silnym wietrze, opadach 
deszczu i sporej fali na akwenie. 
W tych trudnych warunkach naj- 


zanikał. To było przyczyną, że 
w ciągu 5 dni rozgrywania biegów 
tej klasy zdołano przeprowadzić 
tylko 10 kolejek. Tu też najlepszy 
okazał się Janusz Walicki uzysku¬ 
jąc 11,1 pkt., gdy drugi, Jachim 
Weiss miał już 38,4 pkt. 

W relacjach ze startów zwracano 
uwagę, iż wielu zawodników zgła¬ 
szało protesty słowne, nie zawsze 
uzasadnione, które kierownictwo 
startu w większości oddaliło. 

Sporo dyskusji wśród zawodni¬ 
ków wywołał nowy przepis o do¬ 
puszczalności zderzenia czy ocie¬ 
rania się o boję zwrotną bez kon¬ 
sekwencji w postaci karnych punk¬ 
tów. W sumie jednak większość 
akceptowała nowy przepis. 

Juniorzy startowali razem z se¬ 
niorami i tak też byli wykazywani 
w końcowej liście klasyfikacyjnej, 
że wskazaniem ich kolejnych 
miejsc jako juniorów. Niestety 



wani w organizację mistrzostw 
świata klasy FSR w sierpniu 
w Schrems, Austriacki Związek 
Modelarzy Okrętowych podjął się 
tego zadania. 

Mimo że nie było takiej oprawy 
propagandowej i organizacyjnej, 
na jaką ta impreza zasługiwała, 
przeprowadzono ją sprawnie. Naj¬ 
większa w tym zasługa rodziny Ku- 
kulów (senior, junior — zarazem 
Sekretarz Generalny NAVIGA, żo¬ 
na juniora jako sędzia i organizator 
oraz mama Gerda, która zajmowała 
się prawie wszystkimi sprawami 
organizacyjnymi. 
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z Austrii, ChRL, CSFR, Polski, Ho¬ 
landii, Nowej Zelandii, NRO (po 
raz ostatni), RFN, Szwecji, Jugo¬ 
sławii, Włoch, Węgier i ZSRR. Naj¬ 
liczniejsza była ekipa z RFN — 19 
zawodników i Austrii — 12. 

Mimo złej pogody — było zimno 
i często padał deszcz — impreza 
przebiegała w miłej, koleżeńskiej 
atmosferze. Protesty były, ale nieli¬ 
czne. co dobrze świadczy o wyro¬ 
bieniu zawodników i ich znajo¬ 
mości przepisów regatowych. Za¬ 
strzeżenia i spory były głównie przy 
pomiarach modeli F5-E. 


lepiej sobie radził Thomas Dreyr 
z RFN, który mając tylko 6,4 pkt, 
zasłużenie zajął I miejsce. 

Starty modeli F5-10 przypadły 
na najgorszą pogodę. Chwilami 
wiatr osiągał siłę huraganu, po 
• czym zupełnie zanikał. Takie zjawi¬ 
ska niestety są częste w górach, 
wśród których położone jest jezioro 
Wolfgangsee. Mimo tego Janusz 
Walicki reprezentujący RFN w każ¬ 
dej sytuacji radził sobie bez zarzutu 
i wynikiem 13,8 pkt. uplasował się 
na I miejscu. 

Klasa F5-M nie miała szczęścia 
do wiatru, który chwilami zupełnie . 


w klasie F5-E startowało 7 junio 
rów z 4 państw, a w F5-10 3 junio¬ 
rów tylko z 2 państw i zgodnie 
z przepisami NAVIGA (wymagane 
minimum przedstawicielstwo 
6 państw) nie można im było przy¬ 
znać tytułu mistrza świata. A szko¬ 
da, gdyż Paweł Albrecht z Pozna- 
. nia zajął trzecie miejsce wśród ju¬ 
niorów w klasie F5-10, a w klasie 
F5-M gdzie było wymagane quo- 
rum, był czwarty. Był to jednak dla 
nich świetny i pouczający kontakt 
i dobry zadatek na przyszłe starty 
już w grupie seniorów. 

Za najszybsze modele uznano 













konstrukcje modelarzy chińskich 
i RFN. Jednak nie tylko to się liczy 
na zawodach. 0 ostatecznym zwy¬ 
cięstwie decydowało doświadcze¬ 
nie, umiejętności i praktyka regato¬ 
wa w różnych warunkach. W wyni¬ 
ku tego, wszystkie tytuły mistrzow¬ 
skie przypadły zawodnikom RFN, 
którzy zwyciężyli w dodatku dużą 
różnicą punktów w stosunku do 
pozostałych medalistów zdobywa¬ 
jących medale srebrne i brązowe. 

Sprawy techniczne 

Szczególną uwagę przykładano 
do dokładnych pomiarów żagli no¬ 
wej klasy F5-E. Wszystkie modele 
F5-10 były sprawdzane w basenie 
na prawidłowość oznaczenia KLW. 

Starty odbywały się w grupach 
od 10 do 14 modeli. Z podziałem 
kanałów nie było problemów, gdyż 
wszyscy mieli zapasowe kwarce. 
Ułatwieniem było przydzielenie za¬ 
wodnikowi jednego kanału na cały 
czas zawodów, w każdej klasie. 

Zawody rozgrywano według 
systemu włoskiego. Z powodu róż¬ 
nych warunków wietrznych trzeba 
było wiele razy zmieniać kursy. 

Zwrócono uwagę, że wśród star¬ 
tujących tylko jeden model był kry¬ 
ty drewnianymi listewkami. Wiele 
kadłubów było identycznych, wy¬ 
konanych na tym samym kopycie. 

Wyniki Polaków 

Niestety, jak zwykle uplasowali 
się w drugiej dziesiątce i dalej. W tej 
sytuacji nasuwa się refleksja czy 
słuszne jest wysyłanie na mistrzos¬ 
twa świata ciągle tych samych za¬ 
wodników, jeśli nie wykazują oni 


żadnych postępów, ignorując przy 
tym możliwości startów w zawo¬ 
dach krajowych, lekceważąc przy¬ 
gotowania do tej najważniejszej 
imprezy. Stwarzają podstawy do 
sugestii, że czy to ze względu na 
wiek, brak czasu czy .też ambicji, nie 
powinni być typowani do udziału 
w zawodach międzynarodowych. 
Chyba, że chcą i mogą uczestni¬ 
czyć w tych imprezach na koszt 
własny. 

Zlekceważenie klasy F5-E, gdzie 
były największe możliwości (1:30, 
gdy w F5-10 było 1:42, a w F5-M 
jak 1:52) świadczy, że posługują 
się tymi samymi, lub podobnymi 
modelami jak przed laty. A rezultaty 
tego widać na liście wyników. 
W klasie F5-10 Grzegorz Suwalski 
był 16, Jerzy Przybysz 32, Karol 
Dutkowski 41. Natomiast w klasie 
F5-M G. Suwalski 15, Jerzy Przy¬ 
bysz 18, a Karol Dutkowski 46. 

Jedyny jaśniejszy punkt to junior 
Paweł Albrecht który w F5-10 był 
III w grupie juniorów (na zbiorczej 
liście 35), a w F5-M IV (na zbior¬ 
czej liście 33). Czy więc w przy¬ 
szłości nie lepiej wysyłać na tego 
rodzaju imprezę wyłącznie junio¬ 
rów, ewentualnie innych seniorów, 
by w konfrontacji z najlepszymi 
nabierali doświadczenia, które 
z kolei przekazaliby swoim następ¬ 
com. Podsuwam tę myśli Komisji 
Sportowej do rozpatrzenia na naj¬ 
bliższym posiedzeniu. 

Na podstawie 
zagranicznych czasopism 

modelarskich 
przygotował J.M. 




Wyniki mistrzostw świata modeli żaglowych 
zdatnie sterowanych k/as F5 rozegranych 
29.08. — 8.09.1990 r. w Wo/fgangsee w Austrii 


Klasa/lmię i nazwisko zawodnika 

Państwo 

Punkty 

F6-E 

1 .Thomas Dreyer 

RFN 

6.4 

2. Yong Wang 

ChRL 

17,1 

3. Jinniang Zhao 

ChRL 

24.8 

F6-10 

1. Janusz Walicki 

RFN 

13,8 

2. Gerchard Schmitt 

RFN 

47,4 

3. Werner Gerhardt 

RFN 

59,1 

16. Grzesław Suwalski 

Polska 

155,0 

32. Jerzy Przybysz 

Polska 

323,0 

35. Paweł Albrecht 

Polska 

360,0 

• 

a 

• 

(III miejsce 

41. Karol Dutkowski 

Polska 

w grupie 
juniorów) 
437,0 

F6-M (juniorzy) 

1. Aleksander Denisów 

ZSRR 

190,0 

2. Martin Sennofz 

RFN 

193,0 

3. Roberto Zanasi 

Włochy 

231,0 

4. Paweł Albrecht 

Polska 

234,0 

F5-M 

1. Janusz Walicki 

RFN 

11.1 

2. Jochen Weiss 

RFN 

38,4 

3. Yong Wang 

ChRL 

40,7 

15. Grzesław Suwalski 

Polska 

119,7 

18. Jerzy Przybysz 

Polska 

128,0 

33. Paweł Albrecht 

Polska 

234,0 

46. Karol Dutkowski 

Polska 

(IV miejsce 
w grupie 
juniorów) 
332,0 


PS. Klasyfikacji zespołowej nie ogłoszono. 



WIADOMOŚCI 

z FEMA 

o 
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(dzięki temu, że część kosztów, jak 
np. wydawanie Biuletynu FEMA, 
pokrywana jest przez zamożniej¬ 
szych członków tej organizacji). 

Długo dyskutowano nad sprawą 
likwidacji dotychczasowej klasy 
„Monza" i wprowadzenie na to 
miejsce innych przepisów dla no¬ 
wej klasy „V". Ostatecznie zdecy¬ 
dowano, by zbierać doświadczenia 
przez najbliższy rok na bazie wy¬ 
tycznych nowej klasy „V" i po¬ 
wrócić do tej sprawy w roku przy¬ 
szłym. • 

Podjęto uchwałę, że ze wzglę¬ 
dów bezpieczeństwa zawodnik 
obsługujący linkę uchwytową przy 
jarzmie (w oryginale: Horser) musi 
posiadać rękawiczki. 

Również ze względów bezpie¬ 
czeństwa, co podyktowane jest 
zwiększającą się prędkością mode¬ 
li, postanowiono, że każdy model 
musi obowiązkowo posiadać wy¬ 


stający minimum 20 mm ponad 
najwyższy punkt karoserii, wyłącz¬ 
nik dopływu paliwa. W związku 
z tym rozpatrywana jest możliwość 
mechanicznego wyłączania dopły¬ 
wu paliwa, poprzez specjalne urzą¬ 
dzenie wysuwane nad tor przebie¬ 
gu modelu, którego pierwsze ry¬ 
sunki zostały już zaprezentowane 
uczestnikom Zgromadzenia. 

Rozpatrywano też szereg wnios¬ 
ków jak np.: 

— Włoch, o zmianę składu paliwa 
standardowego na 10% oleju i 90% 
metanolu: 

— Szwecji, dotyczące zmian per¬ 
sonalnych w WOMCAR; 

— RFN, o wprowadzenie dalszych 
ograniczeń hałasu wytwarzanego 
przez silniki spalinowe. 

Żaden z nich nie uzyskał jednak 
akceptacji Zgromadzenia, a jedynie 
zalecenie, by związki krajowe za¬ 
stanowiły się nad tymi propozyc¬ 
jami, do których wróci się w trakcie 
następnego Zgromadzenia Gene¬ 
ralnego w 1991 r. 

Zona po niedawno zmarłym Pre¬ 
zydencie FEMA, Evi Abrahamson 
ufundowała puchar przechodni im. 
Bengta Abrahamsona. Zgromadze¬ 
nie postanowiło, że będzie on przy¬ 
znawany zdobywcy I miejsca w mi¬ 
strzostwach Europy w klasie 5 cm 3 . 


w której zawsze startował i odnosił 
sukcesy sportowe Bengt Abraham¬ 
son. 

Na zakończenie uchwalono, że 
następne mistrzostwa Europy FE¬ 
MA w 1991 r. odbędą się 3—4 
sierpnia w Gallarate we Włoszech. 
Przyjęto też wstępny kalendarz im¬ 
prez na 1991 r., w którym przewi¬ 
dziane są m.in. zawody międzyna¬ 
rodowe w Chmelnicki — ZSRR, 
Eger na Węgrzech, Bukareszcie 
— Rumunia i Warnie — Bułgaria. 


Klasa/lmię i nazwisko zawód. 

Państwo 

Silnik 

Najlepszy wynik 

1,6 cm 

1. Aleksander KapuciokowZSRR 

Kon. wł. 

• 

' 240.384 km/h 

2. Borys Afanasiew 

ZSRR 

Kon. wł. 

236.220 km/h 

3. Wiałfriad Sott 

RFN 

Karp. 

226.272 km/h 

4. Bolesław Judkowiak 

Polska 

Kon. wł. 

nie zal. biegów 

2,5 cm 

0 

0 


1. Adolf Malik 

RFN 

OPS 

264.473 km/h 

2. A lek siej G rebekin 

ZSRR 

Kon. wł. 

261.400 km/h 

3. Tarbjórn Johannessen 

Holandia 

Kon. wł. 

269.628 km/h 

18. Wojciech Slot 

Polska 

OPS 

213.802 i 206.944 

6,0 cm 


» 

0 

1. Urs Bach 

Szwajc. 

OPS 

282.974 km/h 

2. Ałdo Valentin 

Włochy 

OPS 

279.851 km/h 

3. Jaak Ringmjae 

ZSRR 

Kon. wł. 

278.164 km/h 

4 ę 

# , * 

• 
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Jak wspomniano, w 
tym samym czasie w 
Eger odb yly się mistrzo¬ 
stwa Europy FEMA z 
udziałem naszych za¬ 
wodników. 

Podajemy niżej zdobywców trzech 
pierwszych miejsc w każdej klasie 
i ich wyniki oraz miejsca Polaków 
startujących w tych mistrzostwach 
(każdy z 2 modelami). 









» 





Przy wykonywaniu małych mo¬ 
deli trzymanie w palcach kadłuba 
lub jego detalu jest praktycznie nie¬ 
możliwe ze względu na małe gaba¬ 
ryty i łatwość uszkodzenia delikat¬ 
nych elementów. Dużym ułatwie¬ 
niem przy takiej pracy jest przed¬ 
stawione oprzyrządowanie. Naj- 
ważniejszym jego elementem jest 
podstawka wykonana z pręta 
o przekroju sześciokątnym (rys. 1). 
W otworze o 8, osadzone są 
uchwyty (rys. la, b, c) z zamoco¬ 
wanymi na nich modelami lub po¬ 
szczególnymi detalami. Aby zapo¬ 
biec obracaniu się uchwytu w ot¬ 
worze jest on blokowany wkrętem 
M4 z łbem radełkowym, co ułatwia 
dokręcanie wkręta. Wykorzystując 
różne płaszczyzny sześciokąta oraz 
możliwości obrotu uchwytu w ot¬ 
worze 0 8, osadzony na końcu 
uchwytu detal uzyskuje wiele po¬ 
łożeń dogodnych przy jego obrób¬ 
ce. Ponadto, dzięki zastosowaniu 
tego oprzyrządowania, w czasie 
pracy mamy wolne obydwie ręce. 

W podstawie wykonane są trzy 
otwory M4 służące do mocowanie 
dodatkowego oprzyrządowania 
w zależności od potrzeb; przykła¬ 
dowo na rys. 1 linią przerywaną 
zaznaczono wspornik pomocny 


przy montażu rzędu wioseł podczas 
klejenia. Przedstawione na rys. 2a. 
b, c, uchwyty wykonane są z twar¬ 
dego drewna, w dolnej części 
uchwytu wklejono tulejkę metalo¬ 
wą, która zapobiega zagnieceniu 
drewna w czasie blokowania w ot¬ 
worze podstawki. Zewnętrzną 
część tulejki można przeszlifować 
na miękkiej tarczy szlifierskiej, 
powstałe rowki ułatwiają trzymanie 
uchwytu. Przedstawione uchwyty 
z zamocowanymi na końcu detala¬ 
mi w czasie pracy mogą być rów¬ 
nież trzymane w ręce. Po zakoń¬ 
czeniu pracy uchwyt z detalem naj¬ 
wygodniej przechowywać w po¬ 
zycji stojącej, wykorzystujemy do 
tego celu stojak (rys. 2d). Dla 
uchwytów z rys. 2b, c stojaki mogą 
być wykonane z tekstolitu, nato¬ 
miast uchwyt z rys. 2a wymaga 
odpowiednio cięższego stojaka, 
gdyż jest on dłuższy i wykonujemy 
na nim większe detale, czy modele 
o długości kadłuba ok. 100—120 
mm. Uchwyt z rys. 2b służy do 
mocowania większych detali, jak 
nadbudówki, w których od spodu 

• w • W 

możemy wykonać gwintowany ot¬ 
wór (M3), w który wkręcamy na¬ 
gwintowany koniec uchwytu i blo- . 
kujemy przeciwnakrętką. Uchwyt 


z rys. 2c służy do mocowania ma¬ 
łych detali. W detal w miejscu, 
które nie będzie widoczne po mon¬ 
tażu detalu w modelu, wklejamy 
cienki drut miedziany, którego wol¬ 
ny koniec montujemy w przedsta- 


i tak przechowujemy do czasu 
montażu w modelu. Detale po ma¬ 
lowaniu przechowujemy w miejscu 
niezbyt naświetlonym, gdyż 
w przypadku budowy modelu 
przez dłuższy czas może wystąpić 
różnica w barwie poszczególnych 
detali, pomalowanych na ten sam 
kolor przy zastosowaniu tej samej 
farby. Przed montażem detalu na 
modelu odcinamy zbędną część 
drutu. Można go docisnąć przy 
samym detalu lub pozostawić kró¬ 
tki odcinek, który wklejamy na 
przykład w wykonany otwór w po¬ 
kładzie (jeżeli ów detal jest mon¬ 
towany na pokładzie). Na rys. 2 li¬ 
nią przerywaną zaznaczono przy¬ 
kłady zamocowań modelu lub jego 
detali. 






k/kret M2 


Pilona 2 drutu 




Rus 3 



wionym uchwycie. Po wykonaniu 
detalu wyjmujemy go z drutem 
z uchwytu i wbijamy w kawałek 
twardej pianki, styropianu lub balsy 
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Z KRAJU I ZE ŚWIATA 


struktorów i sędziów modelars¬ 
twa, kwalifikacji sędziów i po¬ 
trzeby ich doszkalania, 
szereg tzw. spraw różnych, nad 
którymi dyskutowano ustalając 
tryb ich realizacji, mianowicie: 

a) zmiany charakteru konkursu 
modeli kartonowych orga¬ 
nizowanych dotychczas 
w Oleśnicy, 

b) wykorzystywania do sę¬ 
dziowania również zawod¬ 
ników o dużym doświad¬ 
czeniu praktycznym, 

c) celowości przeprowadzenia 


weryfikacji sędziów klasy I, 

d) sprawy związane z wyna¬ 
grodzeniem za sędziowanie 
(zależnie od funkcji, czasu 
pracy przy ocenie modeli, 
spędzonego w różnych wa¬ 
runkach atmosferycznych 
na pomoście itp.). 

e) łączenie niektórych zawo¬ 
dów strefowych, ogranicza¬ 
jąc je z 4 do 2 stref (ze 

względu na ograniczoną li¬ 
czbę uczestników w niektó¬ 
rych strefach i klasach oraz 
ze względów oszczędnoś¬ 
ciowych), 

f) rozgrywania niektórych mis¬ 
trzostw Polski możliwie stale 
w tych samych miejscach, 
posiadających najlepsze wa¬ 
runki organizacyjne, techni¬ 
czne i sportowe. 

Czasopisma 

modelarskie wielu państw zachod¬ 
nich szeroko rozpisywały się o od¬ 


bytych w 1990 r. w Freistadt w Au¬ 
strii mistrzostwach świata modeli 
latających z napędem elektrycznym 
klasy F3-E, podkreślając zgodnie, 
że ten napęd może wyeliminować 
wkrótce silniki spalinowe w innych 
klasach. 

# 

W mistrzostwach tych wzięły 
udział 3-osobowe ekipy z 11 
państw, w tym z USA i Australii. 
Niestety zabrakło w nich przedsta¬ 
wicieli państw Europy wschodniej. 
Mistrzem został Rudolf Freundent- 
halter z Austrii, a wicemistrzami 

t 

Jason Persin — USA i Franz Weis- 
syerber — RFN. 


Redakcja 

miesięcznika „Modellbau Heute" 
w nr 11/1990 poinformowała, że 
w związku z reformą walutową na 
terenach b. NRD, od stycznia 
1991 r. wzrasta cena czasopisma 
z 2,50 DM do 4,50 DM. W zamian 
czytelnicy otrzymają miesięcznik 
powiększony z 32 do 40 stron i nie 
2 lecz 4 wielobarwne strony. Poza 
tym, co warto podkreślić, cena 
1 egz. w prenumeracie rocznej wy¬ 
nosić będzie 3,50 DM, czyli w cią¬ 
gu roku oszczędza się 12 DM tj. 
równowartość 3 numerów. 
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Do mocowania kadłuba więk¬ 
szego modelu używamy podstawki 
przedstawionej na rys. 2a, b, c. 
Podstawkę taką wykonujemy 
z metalplexu, do klejenia którego 
używamy chloroformu lub kwasu 
octowego. W czasie obróbki kad¬ 
łuba mocujemy go jak na rys. 3a. 
natomiast na czas montażu detali 
na pokładzie — kadłub mocujemy 
jak na rys. 3b. Tak „zadokowany" 
kadłub jest zabezpieczony przed 
uszkodzeniem, gdyż w czasie pracy 
zmieniamy położenie kadłuba 
chwytając za zewnętrzną część 
podstawki. Po zamontowaniu ma¬ 
sztów i innych wystających detali 
dla zabezpieczenia ich przed 
uszkodzeniem zakładamy osłony 
z drutu rys. 3c na rys. 3b — za¬ 
znaczone linią przerywaną. W ten 
sposób możemy zabezpieczyć 
wszystkie wystające elementy. 
Osłony takie są konieczne, bo pra¬ 
cując przy jednym elemencie, za¬ 
pominamy, że od gotowego już 
elementu znajduje się o milimetr 
nasz palec, którego dotyk może 
spowodować poważne uszkodze¬ 
nie—jak uderzenie pocisku w duży 
okręt. Pamiętać także należy, że 
naprawa przypadkowo uszkodzo¬ 
nego detalu, elementu, jest bardzo 
trudna i pracochłonna, a niejedno¬ 
krotnie wręcz niemożliwa. Przed¬ 
stawiona podstawka umożliwia 
uzyskanie kilku położeń kadłuba. 
W celu zwiększenia ilości możli¬ 
wych położeń kadłuba możemy 
wykonać dodatkowy przyrząd 
przedstawiony na rys. 3d, w wycię¬ 
cia którego wkładamy podstawkę 





z zamocowanym kadłubem i wów¬ 
czas uzyskujemy dodatkowe poło¬ 
żenia. W praktyce jednak przyrząd 
ten jest wykorzystywany dość 
rzadko. Wszystkie rysunki wykona¬ 
no bez zachowania skali, zaznacza¬ 
jąc najistotniejsze wymiary, a po¬ 
zostałe wymiary należy dobierać 
odpowiednio do wykonywanego 
modelu. Oprzyrządowanie to jest 
bardzo pomocne przy wykonywa¬ 
niu tego rodzaju modeli, mimo 
swojej prostoty w wykonaniu. Naj¬ 
trudniejszy do wykonania jest 
uchwyt z rys. 2c, ale bardzo podob¬ 
ny możemy zakupić w sklepie ze 
sprzętem medycznym. 

WŁADYSŁAW HERBUŚ 

Kielce 
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ANDRZEJ CZARCZYŃSKI - Poznań 




Od młodych lat uczęszczał do 
Pałacu Kultury w Poznaniu. Intere¬ 
sował się radiotechniką i elektro¬ 
niką. W wolnych od nauki chwi¬ 
lach budował modele swobodnie 
Ce. Nic więc dziwnego, że gdy 
w 1970 r. organizowano nową pra¬ 
cownię modelarstwa okrętowego 
kierownictwo Pałacu Kultury 
zwróciło się do młodego Andrzeja 
Czarczyńskiego, który wtedy ukoń¬ 
czył już studia na Politechnice Po¬ 
znańskiej, by już jako inż. elektronik 
poprowadził tę placówkę. Wybór 
był słuszny, czego najlepszym do¬ 
wodem jest fakt. że od tego czasu 
minęło już 20 lat, a on nadal jest 
instruktorem tej pracowni. Traktuje 
ją jako drugi dom i spełnienie swo¬ 
ich zainteresowań modelarskich. 
Dodajmy, że zawodowo pracuje 
w Spółdzielni Pracy Elektroniki 
i Informatyki, pełniąc tam odpo- 
wiedzialńą funkcję zastępcy preze¬ 
sa. 

Trudne początki 

Zaczynał ze swoimi podopiecz¬ 
nymi od budowy prostych modeli 
motorówek z napędem elektrycz¬ 
nym. Napędowi elektrycznemu po¬ 
został w zasadzie wierny do dziś. 
mimo wielkich zmian w modelarst¬ 
wie. 

Od podstaw zaprojektował wy¬ 
strój i wyposażenie swojej pracow¬ 
ni, starając się, stopniowo, o zao¬ 
patrzenie jej w narzędzia, materiały 
i maszyny. A to wcale nie było 
łatwe. Dzięki konsekwencji w po¬ 
stępowaniu osiągnął swój cel, uzy¬ 
skując w końcu dobre — jak na 
nasze warunki, wyposażenie mo¬ 
delarni. Duża w tym także zasługa 
dyrekcji Pałacu Kultury: mar. Jana 
Szajka i mgr Haliny Grześkowiak, 
którzy widząc osiągnięcia w jego 
pracy wychowawczej, starali się 
pomóc organizacyjnie i finansowo 
w realizacji tych zamierzeń. Dziś ma 
około 60 wychowanków, 5 grup, 
z którymi prowadzi zajęcia 4 razy 
w tygodniu po 3 godziny. 

Zainteresowanie 

sportem 

modelarskim 

Po kilku latach pracy, wycho¬ 


dząc naprzeciw zainteresowaniom 
młodzieży, rozpoczął z nimi budo¬ 
wę pływających i kołowych modeli 
sportowych z przeznaczeniem do 
udziału w zawodach. Stosował 
przy tym zasadę, by podopieczny 
sam wybierał temat, sposób budo¬ 
wy modelu, rodzaj napędu i kieru¬ 
nek sportowy. 

Z czasem wykształcił grupę za¬ 
wodników, których nazwiska częs¬ 
to wymieniane są przy omawianiu 
imprez modelarskich, np.: 

— wielokrotny mistrz Polski w kla¬ 
sie FI i F3 Tomasz Loba, 

— Adam Górnaś startujący rów¬ 
nież modelami klasy FI i F3, 


— Mirosław Bartkowiak, specjali¬ 
zujący się w startach modelami F3, 

— Maciej Najder — osiągający 
dobre wyniki modelami klasy F3. 

Łącznie w latach 1980—1990 
zawodnicy z Pałacu Kultury w Po¬ 
znaniu startując w mistrzostwach 
Polski modeli pływających zdobyli: 
57 medali, w tym 26 złotych, 14 
srebrnych i 17 brązowych. Trzy¬ 
krotnie zajęli I miejsce w klasyfika¬ 
cji pucharowej mistrzostw Polski, 
dwa razy II i raz III. Wychowanek 
Pałacu, Tomasz Loba na mistrzost¬ 
wach świata NAVIGA-87 w 
Schwerinie zajął VI11 miejsce w kla¬ 
sie F3-V. 

W ich ślady idą inni. Stara się 
więc ukierunkować ich zaintereso¬ 
wania. by mieć zawsze nowy, 
świeży narybek. A to nie jest mocną 
stroną wielu instruktorów, którzy 
mimo iż sami są często mistrzami 
Polski w swej specjalności, nie ma¬ 
ją, czy nie chcą szukać swoich 
następców. 

Powody 
do satysfakcji 

Pytany o podstawy i przyczynę 
swego długoletniego mariażu 
z modelarstwem i Pałacem Kultury 
w Poznaniu, jako główne motywy 
podaje: 

— przyjemność pracy z młodzieżą, 
z której wyrastają wartościowi 


fachowcy, sprawdzający się 
w pracy zawodowej i pod 
względem społeczno-moral- 
nym, 

— satysfakcja, że wielu z jego wy¬ 
chowanków, dziś już często po 
studiach wyższych, nadal z nim 
utrzymuje kontakt, 

— że dzięki swej pracy i osiąg¬ 
nięciom wychowawczym cie¬ 
szy się uznaniem kierownictwa 
Pałacu Kultury, czego dowo¬ 
dem jest też przyznanie mu 
przez Ministerstwo Kultury 
i Sztuki najwyższego stopnia 
instruktora modelarstwa klasy 
„S" — ożnaczającego najwyż¬ 
szą specjalizację w tej dziedzi¬ 
nie, 

radość z wyników sportowych 
swoich podopiecznych, przy¬ 
noszących coraz to nowe me¬ 
dale z zawodów strefowych 
i centralnych, 

— zadowolenie z pełnienia funkcji 
sędziowskich na różnych za¬ 
wodach, na których ma wyro¬ 
biony autorytet jako arbiter 
spokojny, znający dobrze prze¬ 
pisy, a przy tym bezstronny. 

Wypada dodać, że chcielibyśmy 
mieć jak najwięcej instruktorów, 
wychowawców i sędziów modela¬ 
rstwa — z taką wiedzą, taktem 
i sposobem postępowania. Nic 
więc dziwnego, że jest liczącym się 
członkiem Kolegium Sędziów Mo¬ 
delarstwa LOK, Którego zdanie jest 
często decydujące. Jest też mile 
widzianym przez instruktorów i sę¬ 
dziów kolegą. 

Wytrwałość, wiedza, sposób po¬ 
stępowania, osiągnięcia wycho¬ 
wawcze to cechy i zalety inż. And¬ 
rzeja Czerczyńskiego, któremu 
z okazji 20-lecia pracy w Pałacu 
Kultury w Poznaniu składamy ser¬ 
deczne gratulacje i podziękowania, 
zachęcając innych do brania przy¬ 
kładu z tej postaci. 

JAN MARCZAK 
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WIADOMOŚCI Z FEMA 


10,0 cm 

1. Paul-Otto Strobel 

2. Leonard Holender 

3. Waleri Krotoszenkow 

17. Bogdan Grabowski 

18. Piotr Jopek 


Szwajo. 

Szwecja 

ZSRR 

Polska 

Polska 


Kon. wl. 
PICCO 
Kon. wl. 
PICCO 
OPS 


316.289 
308.430 
304/672 
266.700 
263.043 


km/h 

km/h 

km/h 

km/h 

km/h 
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UWAGA 

MODELARZE KARTONOWI! 


Informujemy naszych Czytelników, że istnieją jeszcze 
możliwości nabycia „Małego Modelarza" z ubiegłych 
miesięcy. A oto numery, które można nabyć: 

Nr 3/89 Samolot ..Lublin R XIII" / 

Nr 4/89 Lekki czo/g pływający T-38 
Nr 1 — 2/90 Samolot myśliwsko-bombowy „Su-22 
Nr 3/90 Czo/g lekki MS Al ..Stuart W" 

Nr 4/90 Samolot myśliwski Grumman F6F3 „Hellcat 
Nr 5—6/90 Brytyjski pancernik HMS .. Vanguard" 

Nr 7/90 Samolot myśliwski Messerschmitt Me-109 

Przy zakupach hurtowych przez sklepy modelarskie udzie¬ 
lamy 30% rabatu. 

Egzemplarze „Małego Modelarza" sprzedawane są: 

1. W Zarządzie Głównym Ligi Obrony Kraju, ul. Chocim- 
ska 14, Warszawa (portiernia) 

2. W Muzeum Techniki (kasa biletowa), Pałac Kultury 
i Nauki, Warszawa 
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★ ★ ★ 

Czasopisma modelarskie infor¬ 
mują również, że na międzynaro¬ 
dowych zawodach rozegranych 
w Hannoverze — RFN po raz pier¬ 
wszy startowała ekipa z Litwy. 
Zdjęcie 8-osobowej ekipy zostało 
zamieszczone w miesięczniku „Au¬ 
to- Modell-Technik" nr 10/1990. 
Ich wyniki nie były jeszcze na miarę 
sukcesów, ale ważne, że już mogą 
sami decydować i uczestniczyć 
w imprezech międzynarodowych. 

W tychże zawodach uczestni¬ 
czyli również nasi zawodnicy: 
Zbigniew Cholewczyński, który 
wynikiem 174,182 km/h zajął III 
miejsce w klasie 1,5 cm oraz Miros¬ 
ław Horla, startujący w klasie 2,5 
cm wynikiem 233,160 km/h zajął 
również III miejsce. 


★ ★ ★ 

% 

5-osobowa ekipa z Bułgarii 
przybyła na zawody zorganizowa¬ 
ne w Bazylei w Szwajcarii bez mo¬ 
deli, które jakoby zawieruszyły się 
w drodze, i w dodatku bez pienię¬ 
dzy na opłacenie zakwaterowania, 
mimo iż organizator wyraźnie za¬ 
znaczył, że opłatę za zakwaterowa¬ 
nie pokrywają uczestnicy we włas¬ 
nym zakresie. 
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Wydawnictwo Sport i Turys¬ 
tyka uraczyło miłośników his¬ 
torii budownictwa okrętowego 
i dziejów żeglugi pozycją, 
opracowaną przez S. Gulasa 
(tekst) oraz P. Pevnego (ilus¬ 
tracje), którą bez przesady 
można określić rarytasem. Na 
zlecenie polskiego edytora 
książkę wydało Vydavatelstvo 
Slovart w Bratysławie. Jest to 
już II wydanie. Ponieważ pier¬ 
wsze przeszło nie zauważone, 
warto przybliżyć książkę nie ty¬ 
lko wąskiemu gronu modelarzy 
odtwarzających jednostki his¬ 
toryczne, ale również tym mło¬ 
dszym i starszym miłośnikom 
okrętów, którzy z reguły stronią 
od tematyki historycznej. Do 
sięgnięcia po nią zachęcają już 
błyszczące sztywne okładki, 
z barwnymi ilustracjami... Daru 
Młodzieży i elbląskiej kogi. 


Z reguły podobnego rodzaju 
opracowania są trudne w od¬ 
biorze przez szerokie rzesze 
czytelników, których odstrasza 
bogactwo egzotycznych termi¬ 
nów, tak specyficznych dla 
opisu budowy żaglowców, 
i meandry ich historycznego 
rozwoju. Pod tym względem 
mamy tym razem do czynienia 
z absolutnym wyjątkiem. Auto¬ 
rzy nie unikają przy tym wcale 
obco brzmiących nazw, lecz. 
czynią to w taki sposób, że 
czytelnik — poznając funkcje 
określonego typu jednostki 
— ani się spostrzega, kiedy je 
sobie przyswaja. 

90 barwnych ilustracji, po¬ 
grupowanych w pięciu roz¬ 
działach obrazuje 5500 lat sta¬ 
łego postępu w budowie żag¬ 
lowców, zarówno tych po¬ 
wszechnie znanych, jak i dotąd 


pomijanych w tego rodzaju 
opracowaniach. Bardzo zwięz¬ 
ły opis charakteryzuje podsta¬ 
wowe cechy ich budowy, wy¬ 
czyny żeglarskie, często przy¬ 
gody. Czytelnik ma okazję po¬ 
znać wiele nowych faktów, 
wykraczających poza szkolną 
wiedzę z okresu wielkich od¬ 
kryć geograficznych i podbo¬ 
jów kolonialnych. Tę zasadni¬ 
czą część książki poprzedzają 
trzy lapidarne rozdziały wpro¬ 
wadzające, z 52 rysunkami, 
o treści których mówią tytuły: 
Historia żaglowców, Z czego 
składa się żaglowiec. Typy żag¬ 
lowców. Całość uzupełnia in¬ 
deks rzeczowy. 

Jeśli można autorom wy¬ 
tknąć jakiś mankamept, to po¬ 
minięcie wpływu postępu 
w budownictwie okrętowym 
na rozwój techniki żeglowania. 
Uchybienie to jednak w mini¬ 
malnym stopniu umniejsza po¬ 
pularyzatorską wartość książki, 
(kd) 


ŻAGLOWCE. Tekst Stefan Gulas. 
Ilustracje Pavol Pevny. Wydawnict¬ 
wo „Sport i Turystyka". Warszawa 
1990. Wydanie II. Nakład — nie 
podano. Stron 224. Cena — nie 
podano (w sierpniu 1990 r. w Częs¬ 
tochowie 20 500,— zł). 









TU ZNAJDZIESZ 

akcesoria i materiały 
modelarskie. 

zestawy modeli lotniczych, 
kołowych i okrętowych, 
silniki modelarskie 
spal i no we i elektryczne, 
aparatury do zdalnego 
sterowania modeli, 
drobne narzędzia, 
kleje różnych typów, 
czasopisma modelarskie: 
Modelarz". „Mały Modelarz", 
Plany Modelarskie". 

MAJSTER-KLEPKA 

Lublin, ul. Krakowskie Przedmieście 26 
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WARUNKI 

PRENUMERATY: 

Prenumeratorzy indywidualni, in¬ 
stytucje i zakłady pracy zamawiają 
prenumeratę w Oddziałach RSW 
„Prasa-Książka-Ruch" właściwych 
dla miejsca zamieszkania lub siedzi¬ 
by prenumeratore. 

Prenumeratę ze zleceniem wysyłki 
za granicę przyjmuje RSW „Pra¬ 
sa-Książka-Ruch" Centrala Kol¬ 
portażu Prasy i Wydawnictw, ul. 
Towarowa 28, 00-958 Warszawa, 
konto PKO BP XIII Oddział Warsza¬ 
wa 370044-1195-11. 

CENA PRENUMERATY 
NA ROK 1991 

• kwartalnej — 9000 zł 
§ półrocznej — 18000 zł 

• rocznej — 36 000 zł 

Prenumerata ze zleceniem wysyłki 
za granicę pocztą zwykął jest droż¬ 
sza od prenumeraty krajowej o 50% 
dla zleceniodawców indywidual¬ 
nych i o 100% dla zlecających in¬ 
stytucji i zakładów. 

Na życzenie prenumeratora dosta¬ 
wa może odbywać się drogą lot¬ 
niczą: koszty dostawy lotniczej 
w pełni pokrywa prenumerator. 

TERMIN PZRYJMOWANIA 
PRENUMERATY: 

• na I kw., I półr. i cały rok następny 

— na kraj do 20 XI 

— na zagranicę do 20 X. 
•Materiałów nie zamówionych re¬ 
dakcja nie zwraca. 

Skład i łamanie — STAND's 
Druk WZGraf. 

Zam. 3928 

MODELARZ 
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PIPER 


CUB 


Cub 




Na zdjęciu makieta samolotu „Piper — 

—ki. F4C, wykonana przez 

Jacka Wojciechowskiego z Aeroklubu Leszno. 

Fol. Z. JANECKI 




ANIOŁ STRÓŻ 


MODELARZY 


Na zdjęciu fragment pomnika 
ludzi morza na cmentarzu 
morskim w Sztokholmie 

Fot J. LITWIN 
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KLASA S-4B 




Polscy czołowi modelarze rakietowi w klasie S-4B. 

Stoją od lewej: Maciej Czajka z Aer. 
Grudziądzkiego, Zbigniew Jurecki z Aer. 
Gdańskiego i Ryszard Wróblewski z Aer. 

Pomorskiego. 


PRZEPRASZAMY 


Chochlik drukarski sprawił, że w nr. 9—10 str. 4 
„Modelarza" w podpisie pod zdjęciem pominięte 
zostało nazwisko Witolda Tendery. Za fakt ten 

przepraszamy tego wybitnego polskiego 
modelarza. Na zamieszczonym zdjęciu od lewej 
Witold Tendera i Henryk Szyndzielorz przy modelu 

klasy S-8E. 

Fot. P. WŁODARCZYK 







Fot Z JANECKI 


ŚMIGŁOWIEC 


Fot Z JANECKI 


Jacek Witaliński z Aer. Bielsko-Biała 
steruje swoim śmigłowcem 
podczas lotu treningowego 































